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^ttttstrierte ^fleronautische JiKtteUimgeiL 



X. Jahrgang. ^ Januar 1906. m- 1. Heft. 



An die Leserl 

florr Privatdozent Dr. A. de Quervain hat sich wegen slaiker In- 
ans[)ruchualiiiie durch l>erufö]ifliclitpn zum Niodcriojfcn der Cheft eciaivliün. 
veranlaßt gesehen; seine Mitwirkung an der lieduiilion im weiteren Sinne 
wird aber erfrealicherweise gewahrt bleiben. Wenn ich nun die St^e des 
Genannten in der Leitung der «lUnstrierten Aeronautischen Mitteilungen» auf 
Ansuchen einnehme, so geschieht dies in der Hoffnung, den Zielen der auf- 
strebenden Zeitschrift und den Interessen der Aeronaatik im Sinne und 
möglichst auch in der fruchtbringenden Art meiner Herren VoigSnger dienlicb« 
sein /u können. 

loh biüp dabei um die fernere rnterstütziin? seitens der berufenen- 
fachmännischen Mitarbeiter und aller Freunde unserer Sache überhaupt. 

Dr. A. Stolberg. 

Aeiüiiautik. 

Die vermeintliche Gelälirliclikeit des Ballonfahrens und 
die damit verknüpfte Versicherungsfrage. 

Von r. Busicy. 

In den Kreisen der Liillh« iiilVcr und ihrer FK uiidc ist es «cliori oft 
bedauert worden, daI5 sich das grolJe Pidjlikum von der (.iefährhchkeil einer 
Builonfahrt sehr zum Schaden unserer Bestiebungen ganz übertriebene 
Vorstellungen macht. Die Hauptschuld hieran tragen wohl die sogenannten 
«Berufsfahrer», welche aus BiergSrten oder bei großen Volksfesten gegen 
Erhebung einer gewissen Abgabe mit ihren Ballons anfsleigen. Damit sie 
eine «Attraction» bleiben, müssen sie schon dafQr sorgen, daß ihnen der 
Nimbus des «ungemein gefährlichen Wagnisses* einer Luftreise er^ 
halfen bleibt, und diesen Zweck erreichen sie, wenn sie mit Seiltänzern, 
TierlKunliuorii iitKl äfinliclion Artisten /iisammeu genannt werden, deren V^or- 
fiilii iiit<i(*n <iic ;irolic Mrn^rp ,i)it angchalte nein Atem zusieht. L'm in diese 
bei iiili-u der LulisihilValii t fcrnsfclicndcii mehr oder minder ausgeprägt 
vürhandeneii Anschauungen hinem/uleuelilen und um gleichzeitig den Ver- 
sicherungsgeseilschaften eine bisher noch fehlende streng durchgcfülirte 
Statistik zu liefern, sind die folgenden Zeiten geschrieben worden. Im 
voraus sei bemerkt, daB die «Gefahr», wenn von einer solchen überhaupt 
zu sprechen ist, nicht während der Fahrt des Ballons, sondern erst beun 
Landen einzutreten pflegt, sodaß auch nur hierbei Verletzungen der Insassen 

lUuBtf. A<-ronBut MitteiL X. Jahrg. 1 
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vorkommen. Außerdem '\A zu beachten, daß jeder Sport in gew issem Sinne 
gefährlich bleibt, ob er nun Renn-, Segel- oder Ballon-Sport lieißt. Ware 
der letztere so besonders gefährlich, wie sollte dann wohl der Aero-Club 
de France unter seinen Mitgliedern 61 Herren zählen, von denen jeder 
einen eigenen Ballon besitzt und damit fiihrt. 

In der Versammlung der deutseben Luftscfaiffenrereine in Leipzig, 
am 4. Dezember 1904, stand, vom Ostdeutschen Verein far LuftschilTahrt 
angeregt, auf d& Tagesordnung eine Besprechung über die Zw eckmäßiglLeit 
einer gemeinsamen Unfallversicherung. Nach eingehender Debatte wurde 
hierzu, laut Protokoll, folgender Beschluß gefaßt: 

Dif einzelnen Vineino soHi ti si< !i mü Versieh*») nngsgesellscliaflen und Juriston 
betredä der Unfall- und Haflpllicht-Versichcrung in Verbindung seUen und bei der 
nftcbsten Veraammlung darOber berichten. 

Es wxAl an alle Vereine eine Rundfratje über die vorgekommenen UnfilHe ^'ericlilet 
wertlcn, wenn möglich auch an die LuftscbilTerlruppe. Alli s MaN ri;il muß Herrn Gelieimrat 
liusley eingereifhl werden, welcher hiernach beim Verüiclierungs verbände wegen des 
neuerdings gefaßten Beschlusses, die LoflschlfTahrl austuschltefien, vorstellig werden soll. 
Herr Omdenwita will sich mil der Gesellschaft, die seinerzeit (Jraf Zeppelin und 
seine Mitfahrer versichert haKf. Herr Dr. Hamler mit t im r fraii/i'isi^i hen Gesellschaft 
in Verhindunj! setzen und Herrn tieheiiiu-at Hiisley daiiUx r bi-j u lili n. 

Herr (Jradenwitz hat bei Herrn Graf Zeppelin aiigelVagl, worauf 
ihm von Herrn hirnst Uhland in Friedrichshafen nachstehendes ge- 
antwortet wurde: 

Friedrichshafen, 14 Januar 1905. 

Seiner Exzellen;? 

Herrn Graf F. von Zeppelin 

Stuttgart, 
KepferstraAe 19. 

x\iif Horm Gradenu it/,"s Annagp teile ich Ihnen unter Rückgabe seines Schreibens 
mit, daß s. Zt. Herr Kominerzienrat Moll, Vorstand des Allgeineiiien Deutschen Ver- 
sicberungsvereines in Stuttgart, sich auf unsere persönliche Intervention hin bereit er- 
klftrte, ans Interesse fOr die Wissenschaft eine beschrSnkte Unfall- und Todesversicherung 
zu Ballonfahrten für die Gesellschafl zur Forderung der Luftsr InfTilK t eiiitrelen zu lassen. 
■Es handelte sidi damals um eine Versicherunjjssiunme von HxmnM) Mark, wovon der 
Allgemeine deutsche Versicherungsverein 2500U Mark übernalun, wofür die Prämie für 
5 Personen h 500O Mark Tod, lOOIKl Hark Invalidität, ä 80 Mark pro Person, pro Jahr 
Mark, gleich für drei Jahre, inkl. Zuschlag 12('>;l Mark, im voruus zu bezahlen war. 
Sämtliche übrigen deutschen Versicherungsgesellschaften {nn oui^ilischc liabo ich mich 
damals nicht gewandt) haben abgelehnt, da bei ihren sonstigen L iifaliverdicherungun 
Ballonfahrten aasdrQcklieh ausgeschlossen sind. Es ist mir bekannt, daß 
der erwähnte Versicherungsverein ziemlich unternehmenel ist, vielleiiht wiire es ile.shalb 
möglich, auch für den deutschen Luftschiffer verband eine ähnliche Vcrütcherung absu- 
ächUeßen. 

Mit hochachlungsvoller BegriiAung zeichne ich als 

Euer Exzelleii/ 

ergeiteii.sli>r 

<^i'/.. Hrnsl l'hlaud. 

Nach ii^riiull dieses Briefes wandte ich micii uii die Berliner biliui- 
direkiion des AUgeirieinen deatsdten Versicherungavereinee in Stuttgart nnd 
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erhielt nach vorangegangener Besprechung mit einem Vertreter dieser 
Dirdction folgende Schrift: 

Berlin, 8. April 1905. 

An 

den Berliner Verein für Luflschiffalirt E.-V. 
z. H. des Herrn Geheimen Regientngiratee ProfesBOr Bvsley 

Hochwolilgeboren 
NW. Kronprinzenufer 2. 
Kuer Huchwohtgeboren gestatten wir uns milzuleilen, daß unser Verein im Prinzip 
bereit ist, die votn Verbende der LnftBehiffervereine Deutsehland» beabsichtigte Heftpfficht» 

versiclierung sowohl für Körperverletzung als auch für Sachbeschüdigung xtt gewihten. 
Ilm dem Verbände nun mit pn!'ipri-rlit:n<l> r rrfitTiJpnofTcrlc n;ihcr (rcton ?.n krmnen, 
wäre CS unserm Verein erwünscht, wenn wir von den zum Verbände gehörigen Vereinen 
eine Aufslellnng der Schäden erhalten könnten, welche znr Kenntnis der Vereine 
gelangt sind. 

Wir sagen Ihnen für Ihre Bemühangen in dieser Hinsicht im voraus besten Dank 

und zeichnen 

hochachtungsvoll 
AUgem. deutscher Versicti<-i iiii^sv«'r*M» in Stuttgart, A, G. 
Für die Abteilung Filialdirektion Berlin. 

gez. Busse. gez. Veyhelmann. gez. pp. Wieland. 

Aul* Grund dieses Schreibens habe ich mich an die einzelnen Verbands- 
vereine gewandt und vun diesen auf meine Fragen in bereitwilligster und 
ansfuhrlichster Weise die nachstehenden Antworten erhalten: 



1. Ijesciiiidiginigpn 

ai Wie viele Fahrten hat Ihr Verein 
bis Jetzt ansgeführiy 

b) Wie viele i'ersonen haben daran 
teilgenommen? 

c) Welche Verietzungen der Ballon- 
insassen sind hierbei vorgekommen? 

1. Berliner Verein: 

a) In 15 Jaliren 485 Fahrten. 

b) 1935 Personen. 

c) 1 Todesfall (Hauptmann von Sigs- 
feld),5 Knöehelbrfiche, 1 Beinbruch, 
1 Bnist])einverlet/nng, 1 FuSver' 
Stauchung, 1 Schulterverrenkung. 

2. Mänchener Verein: 

a) In 7 Jahren 86 Fahrten. 

b) 272 Personen. 

c) 1 Knöchelbruch, 1 Scbulterver- 
renkung, 2 Knieverletsungen. 

3. Oberrheinischer Verein: 
a) 50 Fahrten. 



der Mitfahrenden. 

b) 126 Personen. 

c) Keine nennenswerte Vtrlelzung. 

1 Augsburger Verein: 

a) 70 Fahrten. 

b) 23*J Personen. 

c) 2 leichte Fußverslauchungeo. 

ö. Niederrheinischer Verein: 

a) In 2V« Jahren 81 Fahrten. 

b) 293 Personen. 

c) 1 Pußverstauchung, 1 Handver- 
renkung. 

6. Posener Verein: 

a) 9 Fahrten. 

b) 27 Personen. 

c) Keine Verletzungen. 

7. Ostdeutsdier Verein: 

a) 8 Fahrten. 

b) 80 Personen. 

c) 1 Fuftverstauchung. . 
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B. Fränkischer Verein: 

a) 5 Fahrten» 

b) 12 Personen. 

c) Keine Verletzungen. 



9. Koblenzer Verein: 

a) 7 Fahrten. 

b) 25 Personen. 

c) Keine Verletzungen. 



Zasammenstellung: 

a) 801 Fahrten. 

b) 2902 Personen. 

c) 1 Todesfall, 6 Kuüchelbrüche, 1 !>eiiil>i ucIi. l Brustbein verlolzung, 
2 Knieverletzungen, 3 Schullerverreukungen, 5 Fußverstauchungen, 
t Ifandverrenkun^r 

Hiernacli ergeben sich au( öOl Kuiu len mit 2952 Personen 19 l'nfälle 
oder 1 Unfall auf je i2 Fahrten und auf je 155 Mitfahrende oder die Ver- 
letsten betrugen 0,64 vom Hundert der Balloninsassen. 

Um noch weitere Anhalte zu schaffen, habe ich auch die Erfahrungen 
des königlich preußischen Luflschiflierbatafllons in Berlin und der königlich 
bayrischen Luflschiflerabteilung in Mönchen berücksichtigt, bei denen sich 
die Frage I. folgendermaßen beantwortet: 

10. Preußisches LuflschüTerbataillon: 

a) In 20 Jahren 1 12(» Fahrten. 

b) 4318 Por>..ii.ii. 

c) 4 KiiiK helbriiclio, 3 Roinbrüclie, 1 Annbrucli, 3 Knieverletzungen, 

2 Öchullerverreukutigeii. 

11. Bayrische LußschtlTerabteilung : 

a) In 6 Jahren 134 Fahrten. 

b) 270 Personen. 

c) 1 Knöchelbruch, 2 Knieverletzungen, 1 Schullervenrenkung. 

Zusammenstellung: 

a) 1260 Fahrten. 

b) 4618 Personen. 

c) 5 KnochelbrGche, 3 Beinbröche, 1 Armbruch, 5 Knieverletzungen, 

3 Schulterverrenkungen. 

Ks konminn nlfo auf 1200 Faiirlcn mit 4ül8 Teilnehmern 17 rnfälle, 
oder ein Unfall auf je 12 l ahrten und auf je 272 Mitfahrende, oder die 
Verl» l/leii betragen 0,37 v. H. der Balloninsassen. 

Nach den letzten Zahlen könnte es scheinen, als ob die Sicherheit 
gegen Verletzungen bei den Mililärfahrlen eine höhere wäre, als bei den 
Vereinsfahrten. Alle mit den einschlägigen Verhältnissen Vertrauten werden 
mir aber unbedingt zustimmen, wenn ich behaupte, daß die» ein reiner 
Zufall ist, denn in den weitaus meisten Fällen werdm die Vereinsballons 
von denselben Offizieren geführt, welchen auch die Führung der Milit£r- 
ballons unterstellt ist. Um daher zu abschließenden Ziffern zu gelan;j:ei), 
mü.-^.'^en die Vereins- und Mihtärfahrlen zusammen gerechnet werden, und 
dann ergibt sich, daß auf 2üöl Ballonfahrteu mit 7570 Mitfahrenden, welciie 
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seit dem Bestehen der deutschen LüflschifTen-ereine bexw. der Lnftschiffer- 
truppe in Deutsehland bis zum Abschluß dieser Statistik ausgeführt wurden, 
^C) I'nfälle kommen. Mithin entfällt auf 57 Fahrten oder auf 210 Teilneh- 
mer 1 Unfall, oder die Verletzten betragen 0,47 v. H. der J3alloninsa8äen. 

II. Beschädigungen der Ballons. 
1. Berliner Verein: 
Abgesehen von den nachstehenden Ausnahmefällen sind keine Be- 
schädipiin?en ()es Hallnnjrfiräte? zu beklagen, welche über die normalen 
Abniit/.ini;i~;:ieiizen bin-nisgehen. Die Kosten der in seltenen Einzelfällen 
erforderlichen Ke|)uraiureii über.'-' hi ilten niemals KXJ Mark. Dagc^jen hat 
der Verein im Lanlc vun lö Jahren ii lialUuis verloren, wovon 1 weggeflogen 
ist, während 2 bei der Landung durch elektrische Zündung verbrannten. 

2. Münchener Verein: 
Größere Schäden kamen nicht vor. Es trat nur die gewöhnliche Ab- 
nQtiung ein, wie Risse in der Hülle, Zerreißen von Maschen des Netzes, 
Abscheuerung des Korbes, Bruch der Bodenleisten usw. 

3. Oberrheinischer Verein: 
Nur in einem Falle kam eine Beschädigung vor, deren Reparatur 
300 Mark erforderte. Sonst wie München. 

4. Augsburger Verein: 

Wie München. 

5. Niederrheinisflier Verein: 
In 2 Fällen traten Balloni/eschädigungeii ein. wovon eine geringeren 
Umranges wai*, die zweite erlorderte 15(^ Mark He^iaraturkostcn. 

6. Püsener Verein: 

Keine Beschädigungen. 

7. Ostdeutscher Verein: 
Keine iieseliädigungen. 

8. Fräiikisclier Verein: 
Keine Beschädigungen. 

9. Cobleiizer Verein: 
Keine Beschädigungen. 

Abgesehen von den durch ganz besonders ungläckliche Umstände her- 
beigeführten Verlusten des Berliner Vereins läßt sich angesichts der vor^ 
Hunden Erfalirungen annehmen, daß bei sorgfältiger Behandlung, guter 

Instandhaltung und reclitzeillger (Crneuerung des Ballongerätes keine größeren 
Beschädigunn^on <le.ssell)en /u erwarten sind. Eine Versicherung desBalton<* 
gerätes wird demnach nicht nötig sein. 

III. Flurbeschädigungen usw. beim Landen oder Aufsteigen. 

1. Berliner Verein: 
Etwa die Hälfte der 485 Fahrten verlief ohne Flurschaden, bei den 
anderen schwankte die für Flurschaden zu zahlende Summe zwischen 5 bis 
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25 Mark. In einzelnen Fällen stieg sie bis auf 100 und 150 Mark, die 
höchste Entschädigung betrug 35() Mk. 

2. Münchencr Veroin: 
Für die 85 Fahrten des Vereins wurden 350 M;uk für Fliirsrhädon 
gezahlt, al.-o etwa i Mark für jede Fahrt im Dureli-cliiiitt. In einzelnen 
Fällen entstand überhaupt kein Scliaden, dagegen mußten in einem Ausnahme- 
falle 7Ü iVlark gezaldl werden. 

3. Oberrheinischer Verein: 
FQr die 50 Fahrten des Vereins stellten sich die Flurschäden beim 
Landen im allgemeinen auf 5 bis 25 Mark. Eine Fahrt verursachte Ende 
1899 einen Schaden von mehr als 1000 Mark, weil das damalige Bation- 
material undicht war. Im Jahre 1903 entstand einmal beim Aufsti^ ein 
Schaden von etwa 400 Mark, weil der Platz zum Füllen des Ballons in aUzn 
großer Nähe eines Häuserblockes lag. 

4. Aiigsburger Verein : 
Bei den 70 Fahrten des Vereins betrug die Höhe der Flurschäden 
zwischen 2 bis 10 Mark. In einem Falle mußten in Rußland 40 Mark ge- 
zahlt werden. 

5. Niederrheinischer Verein: 
Die 81 Fahrten Terursachten einen durchschnittlichen Flursdiaden von 
7 Mark, die größte für Flurschäden gezahlte Stimme betrug 150 Mark. 

6. Posener Verein: 
Bei den 9 Fahrten des Vereins sind, keine Flurschäden beim Landen 
entstanden, dagegen wurden einmal beim Aufstieg infolge zu großer Enge 
des Ffillplatzes an einem Dach und Schornstein Beschädigungen in Höhe von 
23 Mark verursacht. 

7. OstdeuL-^clier Verein: 
Durch die b Fahrten des Voreins sind keine Flurschäden iiervorgeiulen. 

P. Fiänkisciier Verein: 
Durch die 5 Fahrlin i iitsliindon zweitnal keine Flurschäden, einmal 
wurden 5 Mark, einmal 3ü,öU .Mark und einmal 50 Mark für Flurschäden 
ge/.ahlt. 

9. Koblenzer Verein: 
Die 7 Fahrten verursachten im ganzen eine Ausgabe von 25 Mark lur 
Flurschäden. 

Nach den vorstehenden Mitteilungen der Vereine liegt ein Bedürfnis 
für eine Versicherung gegen Fhusehäden nicht vor, da sidi die gezahlten 

Kntschädigungen in so perint'eri Grotizori bewej^en, daß sie leicht getragen 
werden können. Nur in Aa^-nahmrTiilleii iniif'tp ein höherer Retrnp rntrichtot 
werden, aber hi<^r;in war dauii eiit weder <iic Knjre des Küli[)hil/.e~ oder 
mangelhaftes Ballongei äl oder eine bc^-juudei .s uugijustige Landungssleilc schuld. 

IV. Verlff /unjren fremder Per**nnen. 
liei den gesamtea bOl Fahrten der Verbandsvereine sind ebenso wie 
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bei den 1260 Mililärfahrten bis auf zwei gnnz ungewöhnliche Fälle im 
Berliner V^erein keine Personen durch die Ballons, sei es beim Aufstieg, 
beim Landen oder während d(M' Falu t durch das Schlppppeil verletzt worden. 
Der erste der beiden Fälle ereiguelu si<'h im Jahre 1893, als der Ballon 
«Humboldt» heim Landen in Sohlo-^ien durch elektrische Zündung explodierte 
und verbiannle. An der Landungristelle war eine .Scliar von Kindern ver- 
samineh, von denen viele durch Brandwunden leicht verletzt wurden. Am 
schlimmsten erging es einem Knaben, dem sämtlidie Zfihne herausrissen 
wurden. An Ort und Slelle sind sofort Ober 100 Mark Schmerzensgelder 
verteilt, und der Vater des Knaben erhob eine Klage auf Erteilung einer 
Lebensrento für denselben. Trotzdem diese Klage abgewiesen wurde, sind 
für den Knaben doch die Kurkosten und ein künstliches Gebiß bezahlt 
worden. 

Im zweiten Falle halle eine Frau auf den Zuiuf Feslliallon' da? 
Sclileiiptau erfalü, wubei si('h das letztere um die Frau schlang und sie 
mdschleiltc. Für die hierbei erhaltenen Verletzungen klagte die Frau 
00 Mark als Kurkosten ein. Die Klage wurde am 1. Mäcz 1900 zurück- 
gewiesen. Der Verein hat dann aber freiwillig dO Mark bezahlt. 

Hiernach liegt auch zu einer Haftpflichtversicherung gegen die Ver^ 
letzungen fremder Personen fär die Verbandsvereine kein Grund vor. 
Jedenfalls würde dies nur eine übertriebene, durdi die Erfahrung nidit be- 
gründete Vorsicht sein. 



Das vorstehende sfatistifsrhe Material habe ich der Hcrüner Filial- 
direktion de? All^emeiMen deutschen Ver.sichorung.-'veroins in Stuttgart ein- 
gesandt, indem ich l>etnnte. dal» es .sich für den deul-rhcu FulisehilTprverband 
lediglich um die Versiciierung der Ballüninsassen liandeln würde. Hiernach 
ist mir auf Grund einer Unterr»lung, die ich mit dem Vertreter des Vereins 
vorher hatte, das folgende Schreiben zugegangen: 

Berlin, den 23. September 1905. 

An den 

Vert»nint der f .iirNrliifTerviTrin'' Dfuiscdtansts 
z. H. des Vorsitzenden Herrn Geh. tiegierungsrat i'rof, Uusley 

llochwohlgeboren 

Berlin N.W. U). 
Krtinprinzonufer 2. 

Wir netimcn tn»llictist Uezug auf ilir Werlos vom 11. d. Mls. und ersaticn au« dem 
Berichte unseres Oberiospektora Herrn J. Busse, daß der Verband von der Versiclir rungs- 
nahm« Tür Schäden «m eigenen Material und auch v<hi der Hallpflichtversicherung 

Abstand nelimm will und nur t)eal>sicliligt. die .Mitglieder resp. die Mitfahrenden kollekliv 
gegen l"ntallc zu ver.siciiern. Die uns von Itirem Herrn Vorsil/enden, Herrn (Jcii. Re- 
gicrungsrat Professur Busley, gütigst üliergebene Statistik liaben wir unserer üircktiou 
nach Stuttgart flberaandt und angefragt, zu welchen Bedingungen und für welche Prftmie 
unser Verein die ticati<ir'.t"gte Versiciierung üliernehmen würde. 

Wir erhielten nun gestern ein Schreiben unserer Direktion aus Slutlgarti daß unser 
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Verein bereit i$L, das Risiko in Höht- von 

Mark 20 OW),— für Invalidität, 
» 10,— tägliche Ealsebttdigang vom 8. Tage ab 
unter nachstehenden Rcdingungen zu übernehmen : 

a) r>ie Vorsieherung ist für sämfliclic Mifpliedcr bezw. Mitfaluciulp. 5;oweit die- 
selben nicht aktive Militürperäonen sind, eine obligaturische; 

b) sie wird auf die Dauer von 3 oder 5 Jahroi abgeacfaiossen; 

c i der Versicherung sind die Bedingungen lit. A. zugrunde zu legen : 
d) die Prämie befrägt pro Prrsn!) iiiifl pro Aiifstif«? n<'tlo Mark lö, — . sie 
wird von dem Verbände nach ^^chlu^) eines jeden Vierteljahres unter Angabe 
der Zahl der AalEkhrten und der Zahl der Teilnehmer an unsere Filial- 
direktion in Berlin abgeführt. 
])(:(■ Vi'ihHtiil uiiiis' hff nvf dir Vcrsirlicning bei Tfulofal! 7ti v«'rzichtfn uinl soltle 
nur eine Tagesentschädigun^ bei Ausscheidung der ganz leichten I nfälle erstrebt werden. 
Das letztere war nicht angängig, da die Tagesentschildigung fUr sieh allein nicht veiv 
sichert wird, es mußte vielmehr auch die Invalidilätsversicherung eingeschlossen werden, 
wplclic l>pt srlnverorn rnfaüsfolt'on die gr>'ir-tr- Ilcflfnitiing hat. Die Tagc<^onfsrlind!gung 
wird nach Maßgabe der Versicherungsbedingungen lit. A. § 7 Abs. 3 für die Dauer eines 
Jahres gewfthrt. 

I'nsere Direktion muß auf der obligatorischen Versicherung sämtlicher Mitglieder 
hoTvr. !\ntfa]iri iiil> n li'^stfhon. weil anzunehmen ist, daß bei faktillativi t Versicherung die 
Mitfahrenden sich nur bei besonders langen Fahrten und vom Wetter ungünstig beein- 
flußten Fahrten versichern würden. 

Ein Antragsformular, die Vcrsicberungsbedingungen lit A. und die Satzungen 
unseres Vereins fü'_'<m wir bei iiml stffini mit wcilrrcr Aitsknnfl gern zu Dicnstfn 

Nur eine obligatorische Versicherung kann den versicherungslechnisch notwendigen 
Ausgleich bewirken. 

Ihre gefl. Nachrichten wegen Abschluß der Versicherang gern erwartend, empfehlen 
wir uns 

mit aller Hochachtung 
gez. Veyhelmann. gez. pp. Wiegand. 

Diesen Brief habe ich nun mit dem vorstebendea statistischen Material 
an sämtliche. Verbandsvereine mit der Bitte gesandt, mir nach PrOAing beider 
ihren Entschloß betreffs der obligatorischen Versicherung der Ballonfahrer 

mitzuteilen. 

Die ob!igaloii."<clie Vtr.'^iolierung haben hiernach abgelehnt: 

1. der Berliner Verein, 

2. ' Münch?»! t*'!- 

4. » Nii dfi rhemiriciie \ ereiii, 

5. » Cüblonzer Verein. 

Selbstversicherung für die Ballonfahrer innerhalb des Verbandes ist 
vorgeschlagen von: 

1. dem Oberrheinischen Verein, 

2. » Fränkischen Verein. 

Angenommen i.^t <\w. obligatorische Versicherang nur von dem 

1. Pn - iv i* Verein. 
Von dem Oätduutsuhen Verein war bis zur Drucltlegung keine Antwort 
eingegangen. 



Digitized by Google 



9 €4«« 



Von dieser Sachlage ist der Allgemeine deutsche Versicherungsverein 
in Stuttgart von mir unterrichtet worden, der natfirlich unter diesen Um- 
stinden aar die Versicherung der Ballonrahrer versichtet 

Ob eine Selbslversitlierunji tlurchfiiliiliar ist, wage ich nicht za ent- 
srhcidf'ti. Die Zahl der jälirlieh Mitfahrenden betrügt, abgesehen von den 
aktiven Offizieren, innerhalb des Verbandes Iiöehsleiis lOd l^ rsonen. Zahlt 
nun jeder von ihnen, wie z H. der fränkische Verrin vorsclilägt, für jede 
Fahrt ö Mark, so kätm n jährlich 201^) Mark in die Verbandsunfallkasse, 
Da nun nach der vorliegenden Statistik auf 2 bis 3 Lnliille Jährlich zu 
rechnen ist, bei welchen Entschädigungen gezahlt werden müssen, so könnte 
es vorkommen, daß bei einem schweren Fall die ganze Summe verbraucht 
wird, ja unter Umstanden Nachschösse erheischt werden. Würde dagegen 
ein Beitrag von 10 Mark fiir jede Fahrt von allen Mitfahrenden innerhalb 
unseres Verbandes obligatorisch gemacht, so (hirfte der hierbei zusammen- 
kommende Betrag wohl für alle Fälle ausreichen, da wir ja nur eine Ent- 
schädiptjn? bis zur WiedcrhorsteHiin?, und zwar für längstens 1 Jahr — -IHOTage 
zahlen wollm. An eine iiivalideiu » nte ist selbstverständlich nifht zu denken. 

Vorläulig halte ich es für das Zweckmäfligsle, wenn sich die einzelnen 
Verbandsmitglieder, welche bereits bei einer ünlaliversiclierungsgesellschaft 
versichert sind, unter Berufung auf die vorliegende Statistik an diese 
mit einem Gesuch wenden, ihre Versicherung auch auf das Brilonfahren 
ausdehnen zu wollen, evenü. unter Zubilligung eines kleinen Zuschlages. 

Schließlich möchte ich empfehlen, die ganze Frage zu ihrer weiteren 
Klärung auf die Tagesordnung des im Oktober dieses Jahres in Berlin statt- 
findenden drillen ordentlichen LuftschilTertages zu setj»n, vielleicht läßt sich 
dann ein gemeinsames Vorp;chcn aller V'ereine in dem einen oder anderen 
Sinne herbeiführen, .iedenlalls huife ich, gezeigt zu haben, daß die Ballon» 
fahrten ttesser sind als ihr Ruf. 



Funkentelegraphie in der deutschen Armee. 

Ein jeder erinnert sicli powiß noch daran, \\ elclip~ Aufsehen die ersten 
Anfänge der P'unkenlelegraphie in der ganzen Well hervorriefen, und welch 
eine Ftille von grolien HofTnnn;ien, Erwartiin?:en und Plänen für die Zukunft 
sich daran knüpflen. Diese HofTnnnircn und P'rw ;uiiiii;fon haben sich zum 
{»roßten Teil schon jetzt erfüllt. Denn heute >chon. nach s .lahrcii, hat die 
Entwicklung der Funkentelegrapliie zu Lande und zu Wub.ser, in allen 
Staaten und Ländern, selten eine so hohe Stufe erreicht, wie es wohl 
einer Erfindung in so kurzer Zeit vergönnt war. Allerorten werden elek- 
trische Wellen durch den Äther gesandt, auf dem festen Lande, vom Land 
äbers Meer, von SchüT zu Schilf, sei es zu militärischen Zwecken, im 
Interesse des Handels oder zu PrivaUwecken. 

So vollkommen und verwendungsfähig hat sich die drahtlose Telegraphie 

lllatlr. AcrMwaL MltUU. 3L itihtg. 2 
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bereits erwiesen, daß wir heute schon diese neue und praktische Art des 
Nachrichlenvi^rkehrs kaum rnf'lir entbehren zu können vermeinen. Haß wir 
sclioti jetzt an die^^e eifrcnarti^'c Telegrapliie .«o frf'W(*hnt sind, dali der an- 
fäupliclie Niinlnis des Wunderbaren und sdiwer Erklärbaren bei dei' Wellf^n- 
sendutig durcli den Äther heute fast gaiii geschwunden ist, und daß wir 
diese hervorragende Errungenschaft Menschenwisseuß und MenschenfK^aiTens 
als so selbstverständlich hinnehmen, als hätten wir nie etwas anderes 
getan, als weit, weit über Berge und Täler, über Länder und Wasser unsere 
elektrisch StimiM dnrdi den Äther zu senden. 

Die Namen deutscher Mäntier, die sich für di(> Erforschung der dralit- 
losen Telegraphie und ihre Entwicklung hochverdient gemacht haben, sind 
allgemein bekannt. Ilircr eifrigen Tätigkeit und ihrem ponialon Scha(Ten 
schulden wir zuniiehst den meisten Dank, und ihre Bemühungen sind nicht 
nur für iJeulschland erfolgreich geblieben, nein, auch in manchen anderen 
Ländern sind sie bahnbrechend geworden, und das deutsche System steht 
auch dort an erster Stelle. 

In erster Linie wichtig ist in heutiger Zeit die Verwendung nfitzlicher 
Erfindungen bei Armee und Marine, und so sei der Zweck dieser Zeilen, 
Im folgenden einiges über Fuokentelegraphie im deutschen Heere zu erzählen. 

Die ersten Versttclie fanden beim I^uftschifTerhatailion ;>tatt, da sich 
dnrt die l»esie Gelegenheit dazu bot, die erforderlichen hohen Lufldrähte 
dureh liallons in der Höhe zu erhalten. Der leider zu früh durch den 
tragix lieii Tod hei einer Ballnnfahrt weitiM-eia Schaffen etitris.-etie Haiiplmann 
Barls< h V. Si^rsteld wurde d;imil bcaul'tiuj?!, und im gem<?uischaftliciien 7m- 
.sammeiiarbeiten mit den l»«'iden Firmen Siemens und Halske u. A. K. G. 
wurden die Systeme Siaby-Ärco und Braun-Siemens für deu Felddienst er- 
probt, bis schließlich, bei stets wachsenden Erfolgen, für den Felddienst ge- 
eignete fahrbare Stationen die Zukunft der drahtlosen Telegraphie als mili- 
tärisdies Nachriditenroittel sicher stellten. 

Der Aufstand in Südwestafrika bot die erste Gele<?enh(!it, die neuen 
technischen Errungenseliafton des Friedens mit sechs fahrbaren Stationen 
in außernnientlieh ei lol^'reichcr Weise im Kriege zu erproben, (bild 1 zeigt 
eine solche Station bei ihrer Täfi?keil in Südwestafrika/i 

Die im Heimathmde /iinickgeijliehenen St;ili()iicu wurden im März d. Js. 
als « Fimkentelegrapiieuaitteilung ' unter dci Fiilirung des Hauptmanns 
V. Tschudi, des Nachfolgers des Hauptmanns v. Sigsl'eld, dem Telegraphen- 
Bataillon 1 angegliedert. Die Aufgabe der Abteilung besteht darin, mit 
ihren sclmell beweglichen Stationen die obersten Kommandostellen im Feld- 
kriege ohne Zeitverlust durch Bau von Telegraphenlinien und in Un- 
abhängigkeit von Geländehindernissen (großen Flüssen, Sümpfen) miteinander 
zu verllinden. 

Die aus Protzwagen oder zweirädrigen Karren flelzlerc für das un- 
wegsame Gelände in den Kolonien erhnuh besiehenden Sfation* n pu'firdlcn 
die Apparate zum Senden und zum Empfang der Telegramme und sind nach 



dem System « Telefunken », einer Vereinigung der Systeme «Slaby-Arco» 
und «Braun-Siemens», erbaut. 

Das Prinzip des Telegraphierens durch den Äther ist im Febniarheft 
des vorigen Jahres erläutert worden, sodaß eine gedrängte Erklärimg der 
Wcllcntelegraphie genügen dürfte. 

Bei dem Wort « Wellen » denkt man zunächst an das Wasser. Wie 
entstehen im Wasser Wellen V Die Erklärung ist folgende : Wirft man in 
eine Wasserfläche einen Stein, so sieht man, wie sich um die Stelle, an 
der der Stein ins Wasser fiel, Wellenringc bilden. Was tat der Stein, daß 
sich die Wellencrscheinung zeigt V Der Stein riß Wasserteilchen mit sich 
hinab, diese stiegen wieder empor, schwankten wieder hinab, stiegen wieder 
empor u. s. f., d. h. die Wasserleilchen machten infolge der durch den 



I 




Stein erlittenen Erschütterung hin- und hergehende, oder in diesem Falle 
besser gesagt, auf- und niedergehende Bewegungen, Schwingungen. Die 
Wasserleilchen an der Erscliülterung.sstelle hingen aber mit den sie um- 
gebenden Teilchen zusammen. Diese umgebenden Teilchen folgten daher 
• allen Schwankungen der erschütterten Teilchen und ver.selzten ihrerseits 
wieder die weiteren mit ihnen zusammenhängenden Teile ebenfalls in auf- 
und niedergehende Schwankungen. So grilTen diese Schwankungen immer 
weiter um sich und erzeugten Wellen. 

Schwinunl nun ein Korkstückchen an einem von der Ersehütlernngs- 
stelle entfernten Punkte der Wasserfläche, so wird dieses, wenn die Welle 
herankommt, ebenfalls auf- und niederschwanken. Die durch die fc^r.schütte- 
rung auf- und niedergehenden ersten Wasserteilchen werden also indirekt 
durch Wellenüberlragung an einem entfernten Punkte Arbeit leisten, indem 
der Kork gehobeti uml gesenkt wird. 
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Genau so verhält es sich mit (Irr elektrischen Wellenübertraguiig, nur 
daß man j<latt Wasserteilohen Ällierteilchen, ?talt Stein Elektrizilätsmenpe 
zu setzen hat. Plöt/lich f*nlslebende S|jantiuügcü sLußen den ruhcmieii 
Alher an und erzeugen Scliwiuguiigt u. Die Arbeil, die eine solche Schwingung 
übertragen kann, ist aber nur gering; es mOssen deshalb die Effekte vieler 
sehnen anfeinander folgender Schwingungen zusammen kommen, sonst ist 
die Wirkung nicht ausreichend. 

Die Stöße müssen so schnell aufeinander folgen, daß man sie mit den 
besten Wechselslronunaschinen nicht verursachen kann. Es gibt jedoch ein 
Mittel anderer Art, schnelle elektrische Schwingungen zu erzeugen. I/^ilU tnan 
nämlich einen t'!oktri?( hen Funken etwa an einer Hurcli z\v<>i Kugeln - 
bildeten Kunkenstrec-ke überspringen, so üie^er Kunken ilic Knluf v<'ii 
aulk'i ordentlich schnell (oft viele Millionen mal in der S, kundei hm- und 
herscliwingender elektrischer Knergie. Muu nennt solche Funken oszillierend 
und hat die Oszillationen auf photograi)liiächem Wege nachgewiesen und 
positive Erklärung dafür gefunden. Zu vergleichen ist dies mit den Be« 
wegungen eines Pendels, weldies, einmal angestoßen, sich vielmals hin« und 
herbewegt. 

Die Funken erzeugt man am l>esten mit einem Funkeninduklor, 
jenem bekannten Ajtparat, der unter Anwendung eines verhältnismäßig 

schwach gespannten Stromes derartig grolie elektrische SpannimgsdilTerenzen 
bewirkt, dal? dirsp ."^icli diirrh einen Funken ;nisf!leiehen. St> sieht tnan l)ei 
den FiniketJst.itiiMien einen Fuiikeninduktiti' uivl euie Fnni\enstrecke. wulueud 
eine \\ eth.-^el.-lioiniiuiscluric, die von einem lien/.inmulur geliieben wird, 
dem Funkeninduktor den nötigen Strom lif'lert. Finc in den Stromkreis der 
Maschine geschaltete Morsetaste gestaltet es, je nachdem man den Tasten- 
hebel niederdrückt, längere oder kürzere Zeit Maschinenstrom in den Induktor 
zu senden und dadurch längere oder kürzere Zeit Funkenentladungen an 
der Funkenstrecke herbeizuführen, den Strichen und Punkten des Morse- 
alphabetes entsprechend. 

Eine solche Anordnung gehraiiclile /.iierst Mar( oni, indem er noch 
an den einen Po! rler Finikenslreeke enien senkrecht in Hie Mühe ^reführfon 
Draht scIiloH und lien anderen Fol lier Fnnkenstreeke Juil der Frde veil^and. 
Die durch die Fuukenentladuni.' rni>teliciiden Sefnvin'^'unsjen wnnien von dem 
angeschlossenen Draht ausge.slialili. Die Fcrnwukung erwie.s .<ich jedoch 
als sehr gering. Ein Grund hierfür liegt zanädist darhi, daß die schwingende 
Energie sehr gering ist. Gerade so wie ein großer Stein eine weiter- 
gehende, stfirkere Wellenbewegung auf dem Wasser zur Folge hat als ein 
kleiner Kieselstein, so wird auch eine gröltere schwingende Elektrizitäts- 
menge stärkere etektri^ehe Wellen erzenjit-ii. 

Fs w.ir das Verdierisi des Professors Braun, eiue Anordnung zu Huden, 
welche gestattet, groliere Fner'jio in Schwincjnntjen /n vernetzen. Oraun 
erzeugte die hei der Fimkenentladuntr enf:-!ehendeii iiw ni;.'ni!^''eri in einem 
besonderen geschiosscneu Schwinguiigskreis, der aus emer Liutterie Leydener 
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Flaschen, einer Drahtspule und der Funkenstrecke bestand. Somit war die 
Funkenstrecke einerseits mit dem Induktor verbunden, andererseits an den 
geschlossenen Schwingungskreis gelegt. Der geschlossene Kreis gibt seine 
Energie an den Luftdraht ab. 

Die Leydener F'laschen sind bekanntlich Kondensatoren und können 
eine große Menge von Elektrizität in sich aufnehmen, sie haben ein 
großes Faj^sungsvermögen, eine große Kapazität für Elektrizität, und die 
Schwingungen nehmen dadurch an Energie zu. Außerdem werden die 
Schwingungen, wenn sie bei der Funkenentladung in dem Kreis der Leydener 
Flaschen einsetzen, etwas langsamer, denn die große Menge braucht natürlich 
längere Zeil für das Hin- und Herschwingen ihrer vielen einzelnen Teilchen, 
aU eine kleine Menge von wenigen Teilchen. Die Drahtüpule setzt durch 




■artchberalte Station. 

ihre Selbstinduktion dem wechselnden Ausgleich der Elektrizitäten gewisser- 
maßen einen Widerstand entgegen und verzögert gleichfalls die Schwingimgen, 
deren Dauer also von der Kapazität und Selbstinduktion abhängt. Ändert 
man die Kapazität oder die Selbstinduktion, so ändert .sich die Schwingungs- 
dauer und somit auch die Wellenlänge. Eine Verzögerung der Schwingungen 
durch die grol5c Kapazität und Selbstinduktion i.sl oft von Vorteil, denn es ent- 
stehen durch langsamere S<-hwingungen längere Wellen. 

Die Wellen pflanzen sich nämlich mit der Geschwindigkeit des Lichtes, 
also 30() Millionen m in der Sekunde, fort. Nehmen wir nun einmal an, 
eine Schwingung dauere '/loooooo Sekunden, so ent.stehen in der ganzen 
Sekunde eine Million Wellen, da jede Schwingung eine Wellenlänge zur 
Folge hat. Eine Million Wellenlängen haben also die Strecke von 3(X) .Millionen m 

für sich. Mithin bleibt für eine Wellenlänge ' = 300 m. Die Welle 



ist 300 m lang. Veilangsamt man die Schwingungen durch mehr Kapazität 
und Solbsfinduktion so, daß in der Sekunde nicht t MilUon, sondern nur 
500000 Schwingiiiio^on stattfinden, so wird die einzelne Welle länger und 

beträgt daher = 600 m. Längere Wellen aber sind för die 

Kern Wirkung günstiger, da sie sich besser über Hindernisse, z. B. I3erge, 
S^tOf hinweg beugen können, ate kurse Wellen. 

Bei einem solchen geschlossenen Schwtngungskreis ist die Wellen* 
ausstrahlong sehr gering, da sich die Schwingungen in den beiden sym^ 
metrischen Hälften des geschlossenen Kreises in besug auf die Aus- 
strahlung gegenseitig behindern. Man könnte den Kreis mit einer Stimm- 
gabel vergleichen, deren symmetrisch angeordnete Zinken bekanntlich 
in pnt^esren{re??et'/J('r Rirlitnn? sfhwirijron. so daß die Auj^'^lrnhltin? der 
Schallweilen nur gerinji, und der .^tiininjziilM'llon infolgedessen mir s( Ii wach 
ist. Setzt man eine Slimm?abel uul" einen Hc.s(.ii;ui7:k»isfen. so wird (!er 
Ton laut, da dünn der liesoiianzkaslen mitschwingt, un»] di« sc .Si liwingungcn 
uubeeinUuüt von dem Kasten aus als Schallwellen auägesandt werden. Einen 
elektrischen Resonanzkasten für den schwingenden Kreis fand man in den 
schon von Marconis Anordnung her bekannten Luftdrähten. Man verband daher 
einerseits den Schwingungskreis mit dttn Grundwasser der Erde (oder einem 
der 'Erde» gleichwertigen Reservoir für Elektrizität, dem Gegengewicht, 
einem isoliert über dem Erdboden nusgospaniiten Drahtnetz) und schloß 
andrerseits an den Kreis einon lanpon Dralit, den man in die f.tiH hinauf- 
führte. Wie dci- Stiel der Stiuniigabel dfii I>e!--onanzkastpn in Scli\vin<,nmu'«'n 
versetzt, welciu' als Schallwellen ausstrahlen können, si» versetzt d< r ^re- 
schlossene .Schwuigungskreis den Ijiftdraht in Schwitigungen, weKlto als 
elektrische Wellen nach allen Richtungen durch den Äther in die Ferne auf- 
strahlen. Der Resonanzkasten mußte mit der Stimmgabel in Resonanz sein, 
er mußte dieselben Eigenschwingungen haben wie die Stimmgabel. Ebenso 
muß auch der Ijufldraht und das Gegengewicht mit dem Bchwingungskreis 
in Resonanz sein. Dieses ist der Fall, wenn der Lufldraht eine Länge 
hat, die möglichst dem Viertel oder einem ungeraden vielfachen Viertel 
{^/i, ''4) der Wellenlänge ents|>ri<'ht, die der geschlossene Kr<Ms erzeugt. 
Hat z. H. der fieschlossene Kreis eine Wellenlänge vnti HOO !n, so muß 
der Luitdraht am besten eine Länge von 200 m h< .-ii/.en. Dann zeigt 
er an seinem oberen Ende große Sparunmgen. Solleu aber aus bcslimnilen 
Gründen längere oder kürzere Lultdrählc angewandt werden, so kann man 
diese mit d«n geschlossenen Kreis dadurch in Resonanz bringen, sie ab- 
stimmen, daß man die Kapazität oder Selbstinduktion des Drahtes passend 
verändert. Denn eine Veränderung der Kapazität oder Selbstinduktion durch 
Kondensatoren bezw. Drahlspulen hat, wie erwähnt, eine Änderung der 
Schwingungsdaucr zur Folge. Auf diese Weise kann man auch bei längeren 
oder kürzeren Dräht(Mi die erfordet lielie Spannung am oberen Ende erlangen. 

Zur Aufnahme der ausgestrahlten Wellen dienen auf der Empfangs- 
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Station, bei Anwendung eines Morseapparates, der Friller, und, zur Auf- 
nahme der Welle bei Anwendung eines Telephons, die praktischere Schloe- 
milchzelle. Der Fritter besteht aus einer Röhre, in welche zwei Elektroden 
(Metallslücke) hineinragen. Zwischen diesen befinden sich, lose gelagert, 
Melallkörner. Verbindet man die Elektroden des Frillers mit einem Element, 
so setzen die lose gelagerten Körner dem Elementstroni einen solchen 
Widersland entgegen, daß der Strom nicht Hießen kann. Werden dem 
Friller aber die ankotnmenden elektrischen Wellen zugeführt, so bilden 
die Körner eine leitende Brücke zwischen den Elektroden, der Strom kann 
fließen und kann (mittels eines Relais) zur Betätigung des Morseapparates 
dienen. 




Eine Station b«im Telegraphieren. 

Die Schloemilchzolle besteht aus einem kleinen mit verdünnter Schwefel- 
säure gefüllten Gefäß, in welches zwei dünne Platindrähte hineingeführt sind. 
Diese Drähte sind mit Elementen verbunden, in deren Stromkreis ein Telephon 
gelegt ist. Der Elementslrom ist so .schwach zu bemessen, daß er nur 
eine ganz schwache Zersetzung in der Zelle bewirkt, sodaß infolgedessen 
nur ein schwaches Rauschen im Telephon hörbar ist. Führt man nun der 
Schloemilclizelle die ankommenden W'ellen zu, so wird die Zersetzung der 
Zelle derart beeinilußt, daß im Telephon ein summender Ton laut hörbar wird. 

Die ankommenden Wellen werden auf der Empfangsstation durch einen 
gleichen Lultdraht wie auf der Sendestation aufgesogen. Der Empfangsluft- 
draht gerät in dieselben Schwingungen wie der Sendedraht und führt die 
Schwingungen der Zelle oder dem Friller zu. 

Wie der Sendedrahl mit seinem geschlossenen Schwingungskreis in 
Resonanz sein, dieselben Eigenschwingungen haben mußte, so muß auch 
der Empfangsluddraht mit seinen zugehörigen Empfangskreisen und mit dem 
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Sendedrahl in Resonanz sein, sonst reagiert er nicht auf die ankuinnienden 
Wellfn. Zu vergleidion ist dies mit dem Verhalten zweier Stimmgnhrln. 
Haben zwei Sliin!n<:al:K'lii dieselben Eigensrhwinjrnri^en, fl Ii, sind sio in 
Resonanz, sind »ie uul denselben Ton abgc-liiniiit, so tönt, wfim die eine 
)mj?eschlagen wird, die andere mit, weil die von der an?eyclilageHeii Slimni- 
gabel ausgehenden Schallwellen die nicht angeschlagene in dieselben Schwin- 
gungen versetzen. Eine andere, auf einen anderen Ton, auf andere Sehall- 
welloii abgestimmte Stimmgabel tönt nicht mit. 

- - So kommt es, daß eine Funltenstation, welche nicht auf dieselbe 
Wellenlänge abgestimmt ist, wie die Sendestation, deren (übrigens immer 
chilTriert gegebene) Telegramme nicht aufnehmen kann, und daß man sich 
durch andore Abstimmung vor Slörunq;cn durch feindliche Funkenstationen 
schützen kann, indem man durch Andt riiiij? von Kapazität und Selbstinduktion 
mittels Kondensafoien und Ürahtspulen die eigenen Schwingungen und damit 
die Wellenlänge ändert. 

Nochmals kurz zusammengefaßt, ist der Vorgang bei der Funken- 
telegraph ie folgender: Durch kürzeres oder längeres Drucken der Morsetaste 
fließt der Strom durch den Induktor, es springen käneere oder längere Zeit 
ossiltierende Funken an der Funkenstrecke Qber, es «etzen kürzere oder 
längere Zeit Schwingungen im geschlossenen Schwingungskreis ein. Diese 
Schwingungen werden auf den Luftdraht Ober tragen. Der Luftdraht strahlt 
daher forlgesetzt schwingende Energie aus, welche von dem geschlossenen 
Kreis fortwährend nachgeliptVrt wird, solange die Morsetaste gedriickl wird. 
Auf der Empfangsstation nimmt der Luftdriht die Wellen nnf nn«i lidirt 
diese der Schloemilchzelle zu. Im Telepliua entsteht «iadmcii kiir/.cie oder 
längere Zeit ein summender Ton, entsprechend den gegebenen Zeichen des 
Morsealphabetes. 

Bei Anwendung eines Fritters an Stelle der Schloemilchzelle wird der 
Fritter kärzere oder längere Zeit leitend gemacht, und ein Eiementslrom 
setzt infolgedestsen den Morseapparat in Tätigkeit, der kürzere oder längere 

Zeichen, also Punkte oder Striche auf dem Morseslreifen entstehen läßt 

Das ist — ganz im allgemeinen — die Erklärung des V^organgs bei 
der Funkenfelegraphie. jener für Handel und für Krin;r nnd Frieden so be- 
deutungsvollen Errungensciiatt moderner Teclmik. n;i- An^sendpn der 
Wellen infolge von Sr-hwintiimgcn wird uns um so weiu;r*M w uiiderliar er- 
scheinen, wenn wir daran denken, daß ja auch die Lichl\\ elU ii duivli Ather- 
schwingungen entstehen, und daß sich die Lichtwellen von unseren eleklri.schen 
Wellen nur lediglich dadurch unterscheiden, daß sie kiirzer sind. Über 
Lichtwellen, über das Liebt, aber wird sich doch gewiß niemand wundern. 

Zur Hochführung des 200 m langen Luftdrahtes bei fahrbaren Stationen 
wurden in der ersten Zeit kleine Kugelballons benutzt. Ha diese sich jedoch 
ihrer Aufgabe nicht gewachsen zeigten, indem sie sich unter Winddruck 
ni'ht oben lialtfMi konnten, so wurdeti kleine HrfulHMilaHons konstruiert. 
Diese haben Zylinderrorm, sind aus einfachem gummierten Üallunstoff ge- 
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forligl und haben ein Volumen von 10 cbm. Seitlicl» angebrachte Segel- 
flächen und ein Schwanz mit Schwanztuten hallen den Ballon bestündig im 
Gleichgewicht. Die Füllunj? des Ballons geschieht durch auf dorn Fahrzeug 
mitgeführte Gasllaschen, welche unter dem Druck von ItV) Atmosphären mit 
je 5 cbm WasserstolTgas gefüllt sind. 

Karl Wahl. Phnl. 




Offliltrtkorpt dtr FunkantelegrapNanabtelluag. 

Franz Kühn, ncriin. Phol. 




Paradtmartch dar Funkanteltgraphenabteilung unter Führung de* Hauptmanna v. TaohudI 

vor Seiner MaJestAt dem Kaller. 

Das Einholen des Ballons geschieht miltels Gleitrollen oder dadurch, 
daß der sonst zur Lieferung von Strom dienende Motor den Lufldrahl auf 
eine Trommel aufri>lU. I m Zeilverlu.^^t zu vermi'iden, wird bei einem Stellungs- 
wechsel der Ballon in gefülllem Zustande auf dem Wagen milgeführt ; und so 
sehen wir in Bild 2 eine Stati<»n mar.schbeieit. Bei starkem Winde tritt an 
Stelle des Ballons zum llochlialteii des Luftdrahtes der bekannte Kddy- 
Drachcn. Auf- und Abbau der Stationen dauert nur wenige Minuten. 

Drachen und Ballons gewälircn im allgemeinen eine sichere Gewähr, 
den Lufldraht dauernd in der Hohe zu erhalten, nur müssen die Brechungen 
des Windes an hohen Bergen, Häusern usw. und die an Waldrändern auf- 
tretenden W'irbelströmungen «labei berücksichlijrt werden, sodali sich eine 
Aufstellung der Station im freien Gelände eini>lichlt. 

Illnslr. Aeronaut. Mi(t«il. X. Jahr;. 3 



Bild 3 zeigt eine Station beim Telegraphieren. Bild 4 stellt das 

Offizierskorps der Fonkentelegrai^enabteilang im Somnun scmester des Jahres 
1905 dar. Die Abteilung hatte die Ehre, an der Frütijahrsparadq, desselben 
.lahros zum ersfon Male teilzunehmen Bild 5 zoigt dif Abteilung unter 
Füiirung des Uaupimaniis v. Tschudi beim Vorbeimarsch vor .Seiner Majestät. 

Jochmann. 

Flugtechuik und Aeioiiau tische Ma&chiiieii. 

Weitausstellung und Luftschiffer- Wettbewerb in Mailand 1906.*) 

Ktn K(^?!<*iiient in'ii^ral des ('oncoui> iH'nnitiiit!<|i!e^ 
ülellt die Anordnungen zusammen, welche für die Bewerbungen unl Lenkbaren, mit 
bemannten Freibftllon«, tnit Luftfahneagen schwerer als die Luft mit oder ohne Be- 
mannung, dann mit Drachen, Registrierballons und Pbotoürap)iio $;eniciß!<a tn gelten. Die 
Bewerbungen sintl inlrrnntirmal An jeder derselben faufLi bei Lenkbaren) müssen 
mindestens 2 Bewerber teilnebmen, in diesem Fall wird nur eui iVeiss geget>en. Übungen 
können mit dem Komitee vereinbart werden, doch kojnmen nnr die vorher angekOnd igten 
and vum Koniitt^e ^Komiiiissftr) überwachten Bewerbungsfahrten für Preise in ReUacht. 
J(' nrirli Bi darf künnr>ri Proh( fatirU n vnni Knirnfpo angeordnet werden, um flie Zahl der 
zugelassenen Bewerber zu begrenzen. Es können außer den vurgeseliencu auch noch 
andere Bewerbungen aaf Antrag durch das Komitee veranstaltet werden. Mit dessen 
Zustimmung Icönnen an vorher bestimmten Tagen die Einrichtungen des Parc airostatique 
für Freifahrten lieriHzf wcffon Das F.xokutivko(nitfe der Ausstellung übcriräul an ein 
Cunnte uiternatiunal des concuurs aeronaultt|ues die Kinrirbtung, Ausführung und Über- 
wachung der W^tbewerbo, an welches die Anmeldungen, Fragen usw. zu richten sind, 
and welches auch die ßeglementa und andere einachlSgige VerOfTentUchungen auf Ver- 
Inn'^fen gratis versendet. r)ieses- Knrniti e stellt einen Vorslandsral zusanimeii, bestimmt 
Kommissäre, welche die Bewerbe nacli den Ke^lenu-nts leiten, ernennt außer seinen 
Uitgltedem eine internationale Jury für die Preiszuerkennung, ebenso die Chronometreurs, 
welche die Grundlagen hierfür x« liefern haben. An das Comite intematiunal des oon* 
coura a^^rr nniifi [it' sind au< b di<- Aruiiel(hin;;eri Paolu Fei lari a Milaiioi zu rieliten, und 
zwar für jede Hcwerbnii'^ gesondert, unter Kiriliahiing der in den Spezialreglements ge- 
gebenen Zeitbegrenzun$.'en. Die in letzteren angegebenen Kinschreibegebühren sind den 
Anmeldungen beizufügen. Die Anmelder erhalten BesUligung ihres Eintrags in die Listen, 
ebenen ^^:'^eiluug iii "r Annaliino oder Aiis;---r h!ief>uiig. (Iriiride für letztere anzugeben, ist 
da^i Komilee nicht verbunden. Alle an Wellbewerben bcteili^'t Gewesenen erhalten nach 
Abschluß des Ganzen ihre Einlagen fOr die Einschreibung zurückerstattet. Wer seinen 
RQeIctritt von einer Bewerbung 5 volle Tage vor dem für die Ausführung bestimmten 
Tri'; ^iinirk/i-ht. erhält die Hälfte seiner Einlagen rüt kvergiitel, wer ulme oder mit ver- 
spiUeler Absage zurücktritt, liat keinen Ans|uncli auf lUu kzahlung. Wer sii h eines 
Betrugs oder Versuchs zu solchem schuldig macht, wird ohne Bückzuhlun^ ausge- 
schlossen, ßei Nichleinhaltung von Bestimmungen infolge liüherer Gewalt entscheidet 
das Komitee je nach Befund über Zulassung he/.w. Biiekersatz. 

Die Wettbewerbe linden an besnndcrs vorbereiteten 'hten st.il». ^v» für Schutz- 
hallen (entsprechend den angemeldeleii Dimensiuncni, lUiume für Maschinen und .Material, 
Ifowaehungs- und Hilfspersonal, BeschaiTung von Leucht- und Wasserstofigas gesorgt ist. 
Es darf auch mit eigenen Einrichtungen, jedoch unter Einsichtnahme der Kommiss&re 

•> Vptgl. IllTwtr. Acron. Mitleil. 1905. S. SGS. 
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und der Jury, gearbeilet wcrdrn \n den Versammlungen fin die Bewerbe liabf-n die 
darch Abzeichen kenntlich gemaclitcn Kommissäre den Vorsitz und es ist ihren Anord- 
nung«n unter Gefobr des Ausschlusses Folge zu leisten. In ZweirelsfMlen oder bei neu 
aultAuchenden Fragen entscheiden drei Kommissäre am l'latz mit Stimmenmehrheit, 
gegen df-rrn SjinHii b( liriffli( lio lionifunf: au das Komitee statthaft ist. Auf demselben 
Wege können die Kommissäre einen Wettbewerb von Bedingungen abhängig machen. 
Die KomiDissSre haben auch sieh ergebende Aasschließuniauitrfif e an den Vorslandsrat 
zu stellen. Es ist ihnen nucli anheimgegeben, dem Vorstandsrat Bewerber anzugeben, 
gegen dfrcii Vcrfülilungen ihre eistene Hcfiipnis ihnen unzureifJu-nd erscheint. 

Diese Einrichtungen erscheinen allerdings als /.iemlicli begründet, da den Kommis- 
saren auch alle Vorbereitungs- und AusfQhrungsanordnungen obliegen, ihnen also i^in 
ROcIchalt fin iht( Tätigkeil gegeben sein muß. Die « Chrooometrears > führen für den 
Gebrauch d< r Jury I.istcii, in wi lche für jeden Wettbewerb ihre eigenen BeobachUingen 
und die Verfügungen der Kommissäre eingetragen werden und die von letzteren unter- 
zeichnet werden. Sie verfassen Ober jeden solchen Bewerb einen Bericht, dem Rechts- 
kraft für <!ie Rnngbestimmung zukommt Vom Uien»t nh Kommissär bei einem Beverii 
sind Koiniiteiiiii^'ür'der nu<!ges<*hIo<^sen. wenn sie selbst bei diesem Beweri)er sind, sie 
müßten denn an voraus auf Preise verzichten. 

Für jeden Wettbewerb bestimmt der von der Jury gewählte Prisident eine gewisae 
Zahl von Mitgliedern derselben zur Beurteilung des Ergebnisses. Die Preise werden aus 
<!eld|)reiscn. Medaillen tnnl Kun5^f'^'r^rnst:indrn hcstfdirn. sie werden von je einem Diploui 
und einer Ausstcliungs-Erinnerungsmedaillc begleitet sein. Eine Tabelle stellt Tür alle 
Arten von Bewerben die Höhe der Preise und die ZeitrAuuie zusammen, innerhalb 
deren sie stattfinden können. Einzelne Preise sind sehr hoch, z. B. jener lUr Lenkbare 
50 (XXI L,, für Flu^maschincn mit Mn»r>rl)ef riebt) 10 0(J<) L. (nur 1. Preise sind hirrfür 
ausgesetzt). Die niedrigsten I'reise i^iml jene für die Zielfabrlen, die auf 7 Zeiträume vom 
April bis Oktober verteitt sind. Für jede dieser 7 Gruppen betiSgt der 1. Preis öOO L., 
der 2. 250 L., alle diese zusammen also immerhin G8S0 L. 

Die Bedinsiin<.'r n für GaKlieferung sind sehr ?ilns?i?, denn I.i-achtgas wird unent- 
geltlich geliefert für die Bewerber an vorausbeslimmten Tagen, ebenso Tür diejenigen 
Bewerber an frei gewählten Tagen, weiche ins erste Fünftel der I^angliste kommen, die 
fibrigen derselben zahlen 0,lj) L. per Kubikmeter. Für Aufstiege aufier Bewerb, aber an 
vorausbesliinmlen Tagen, werden (),0<i r Kiihiknieter gerechnet, für «^onpti^e Anfsticje 
0,1.H L. Wer WasserslolT gebraucht, hat Ansprucli auf eine Vergütung, die für die beiden 
erstgenannten Kategorien U,13 L., für die letztere 0,07 L. beträgt 

Bewerber, welche nicht Preisträger werden, erhalten eine bronzene Erinneninga- 
imdailh' der Ausstellung. Auspcnninmen sind Bewerber, denen Betrug ndrr Verpiich 
hierzu nachgewiesen ist und wenn die Jury sich hierfür entscheidet. Die .Uiry urteilt auf 
Grund der eingeholten Belege mit Stimmenmehrheit, wobei die Präsidentenslimme eventuell 
Auaschlag gibt Bewerber oder deren Vertreter können den Verbandhmgen betwofaiien 
und sind zu Bemerkungen oder Einwänden lierechli^'f. Nach gotrofTpner Entscheidung 
erfolgt die Herausgabe der Preise in Geld oder Kunstwerken innerhalb 15 Tagen. Wird 
einem Bewerber wegen Betrugs oder Versuchs hierzu das Hecht auf jede Belohnung oder 
Schadloshaltung abgesprochen, so verbleiben ihm doch die voir dieser Verurteilung er- 
worbenen Preise. 

Berufungen _'en die Urteile der .lury sind iinslalthaft. Am .Schluß des Ri^glement 
gcneral ist noflnnals ausdrücklich betont, daß das Komitee ebensowenig wie das Exekutiv- 
komitee der Ausstellung irgendwelche Verantwortung trftgt, dafi diese vielmehr gegenüber 
Passagieren, Gehilfen und Dritten den Bewerbern verbleibt, obwohl das Komitee die An- 
wenilung von Materialien, Vorrichtungen, Werkzeugen usw. ohne Angabe der Gründe 
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nnlorsapen kann. Dor nrnnii;;i'daiikr, der allo Aii'ndnini'jf^n «lurclizichf, ist Vorsorge 
nach jeder erdenklichen iliclitung, um üefalir und S'chaden fcrnzuhallen. aber (ür elwa 
noch bleibende Lflcken nicht auch noch Verantwortung tragen zu sollen. Ob anter 
solchen Umständen nicht ziiwfm n die Lücken, in welche ja die Bewerber selbst sa 
treten hnb^n f\mt\ somit aucii deren Selbständigkeit), ein wenig Weiter hfttten gelassen 
■werden können, erscheint als berechügle Frage. 

Die aeronautische« Wettbewerbe für bemannte Freiballons während der 
internationalen Ausstellung zu Mailand wurden durch ein «Reglement spteial des con- 
conrs pour Aerostals libres et inont<''s> geregelt. 

Für drei Arten von Wetlfattrten können die Tage der Ausführung aus den durch 
ein Tableau des Reglement g^nAral zur VerfOgung gestellten Tagen beliebig gewählt 
werden. Es gehören hierher die Bewerbe : A i der Überlliegung der Alpen von Mailand 
aus nacli auf . n. dann B) der frrüf.ten Fahrtdauer und C) der größten zurückgelegten 
Entiernung. Drei andere Wettbewerbe kthinen nur an voraus festgesetzten Tagen aus- 
gefilhrt werd^ij nämlich: D) Dauerweitfahrt zwischen ausgeglichenen Ballons, E) Ent- 
femungsfahrt eb«Mo und F) ZieUfthrt in Richtung nach einem vorher bntimmten Punkt* 

Du .Tllwemoinen Bedingungen gewähren den an voraus festpesetzton Tagen 
falirenden Bewerbern die Vergütung der Reise vom Laiidungspunkt /.ur näclislgelegenen 
Bahnstation, dann des Eilguttransiwrts von dort nach Mailand und auch bis zum Höchst- 
betrag von 5(1 I. auf Grund von Belegen der Versorgungs- und Transportkosten für das 
Kallonmatcrial vom [.andungspunkt zur Sfatioti, einschlif-rdich rJerrini^ting von Flnr- 
oder EigentumsbeschUdigungen. Für die Falirl über die Alpen gilt gleiches. Auch bei 
Verbringung des Materials nach einem andern Ort als Mailand vom Landungsplatz wird 
Vergütung bis zu dem Betrag gewährt, wie er sich bis Mailand errechnet hätte. Für 
die Dauer- tuiil Wiüfahi 1<ti an fr. i '„'cu-.'ihltcn Tagen erfolgen derart ijrc V<'r«ütiingen nicht. 
Sie erfolgen l>ei der /leilaiirl dann nicht, wenn der Landungsiiunkl mehr als 20 km 
vom Zielpunkt entfernt liegt. Auf die Vergütungen haben auch die Gehilfen Anspruch, 
welche die Bewerber einstellen, und zwar ist die Zahl hei Ballons mit Leuchtgasfüllung 
zwischen 15(K) und .H<^H> cbm. bei Wasserstoll^asfülliini; zwischen KHK) und 2tKin cbin 
auf einen, Uber diese (irüße hinaus auf zwei Gehilfen iestgesolzt. AufMsr den Gehilfen 
können Fiassagiere mitgenommen werden. Von diesen hat bei den Aufetiegen an bestimmten 
Tagen jeder den Betrag von 15 i.. zu entrichten. \'orgütungsansprü« lie stehen den 
Passagieren nicht zu. Einem Weltbewerber, dessen Leistungen oder F.lhigkeilen sich 
als ganz ungenügend erweisen, kann jede Vergütung abgesprochen werden. Über die 
Nachweise der erreichten Leistung befindet das Komitee. BordbQchor, deren PrOfung 
der Jury obliegt, sind zu fähren. Im übrigen entsprechen die weiteren Bedingungen 
mit geringen Änderungen jenen, welche bei den internationalen Wettfahrten in Paris im 
Jahr 1900 Oelluug halten. 

Ftlr die einseinen Wettbewerbsarten sind noch besondere Festsetzungen gctrotFen: 
Die Bewerber für Wettfahrten an vorher bestimmten Tagen lalso für 1). K. ii. V.' können 
an den Weltbewerben an frei gewÄhlten Ta-^f'ii A !! ti ni^ht teilnehmen. Br: der 
Wettfahrt A über die Uauplkelte der Alpen mut; die Lberquerung zwischen 
Simplon und Brenner und die Landung mindestens ISO km jenseits der Wasserscheide 
erfolgen. Den Preis erhäll <ler am weitesten entfernt gelandete. Bcxii^dicli Balloninhalt 
und V"n 1( htnnt'en zur Krhallnn;: der Stabilität bestellen keinerlei l!osc]ir;inkiinj;(>n. Der 
Versuch kann beliebig wicdorliolt werden. Die Anmeldung muß vor dem I. März l'JOti 
an das Komitee gelangen anter einmaliger Entrichtung von 2() L. Der diensthabende 
KommiH.sär mur 12 Stunden vor der AulTahrl benachrichtigt. Ort und Zeit der Landnng 
muU dem Komitee telegraphtscli gemeldel werden. 

Hei der Dauerfahrt Ii erhält den Preis der am lüngslen, ohne Passagiere oder 
Gdiilfen auszusetzen, ohne neuen Ballast einzunehmen und ohne Zwischenlandungen 
fährt» Nach einer ersten Landung kann der Bewerber beliebig weiter fahren, doch 
zählt nur der bis dahin zurückgelegte Weg fQr die erreichte Rangfolge und für die 
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Verjjütiingen. Dabei zählt übrigens als «Landung» nur ein Anfi-ritVialt des am Tan 
gehaltenen Ballons, sei er freiwilli;: oder erzwungen, in Dauer von mehr als einer 
Viertelstunde. Ikziiglich Anmeldung, Einzahlung, Benachrichtigung des Kommissärs vom 
Dienst, Wiederholung des Versuchs, Verwendan; von StabilisieninKsmitteln, Meldung des 

LandungKjiunkfos gilt gleiche> wie hp\ A, l^io Dauer di-r Falirt wird bestimmf durch 
Festsetzung der Abfahrtszeit nach dem (Ihronometer und der Zeit vor endgültiger l^andung 
nach dein Bordbuch und der dem Komitee zurückgegebenen versiegelten KontrolU 
Instimmente. 

Bei der Wi-ttfalirt C, t ili:ilt den Pn is d. r üfucrber. welcher die größte Entfernung 
vom Aufstieüplatz erreicht iial. Uer Landungspunkt wird durrh das Bordhtirh. durch 
Zeugenerklärungen und noch andere durch das Komitee aufzustellende Belobe ferstgcstelll. 

Alle in den Bestimmangen erwlhnten Entfernungen gelten als gemessen auf größten 
Kreisen der Erdkugel, von eiri in Zonitlipunkt zum andern, reduziert auf die Meeresfläche. 
Auch hier sind die oben erwähnten Sonderbestimmungen aus A wieder einschlägig. 

FQr die zweite Gruppe von Wettfahrten, nämlich denjenigen, bei welchen die je- 
weilig gleichen Aufgaben von den einschlSgigen Bewerbern am gleichen, vorher bestimmten 
Tag zu lösen sind, verstehen sich die Dauerfahrt D und die Weitfahrt nafurc:rmäri 
ebenso wie bei der ersten Gruppe, auch sind die Bemessungen und Feststellungen die 
gleichen. Die Ballons kfinnen beliebige Größe haben, doch erfolgt Ausgleichung durch 
den Ballast. Vorrichtungen zur Regelung des Vertikalgletcbgewichts zählen zum Ballast. 
Die zur Fühninj!; ilberlassene BallasImonKC ^vird in ofTem ti PSrkm übcriii-bt n, während 
die nicht zur Verfilmung gestellten Säcke versiegelt werden. Diese müssen bei Gefahr 
der Ausschließung vom Bewerb unversehrt dem Komitee ziuückgebrar.bt werden. Auch 
die verschieden«! AusrOstungsgegenstände, welche als Bestandteile des nicht verfUg^reti 
Ba]lB:3tes betrachtet werden, müssen bei der Ankunft ncich vorlianden sein. 

Vor der AufTalirt stellen Kommissäre eine Übersicht dieser Gegenstände auf und 
bei der Landung haben Zeugen ihr Vorhandensein zu bestätigen. Die Einschreibegebühr 
beträgt 10 L. 

Bezüglich Zwischenlandung gilt für Bewerb D gleiches wie Hir 15, 

Hei dem dritten Bewerb dieser Gruppe mit feslgeselzten lagen, nämlirh der Ziel- 
fahrt F nach einem bestimmten Punkt ist Anwendung von Buhelfen für das Ver- 
tikalgleichgewicht freigestellt, doch jede Vorrichtung zur Erreichung horizontaler Eigen- 
bewegung ausgeschlos.sen. Den Zielpunkt für die Landungen bestimmt das Komitee 
entsprechend der lierr^irdtenden I'irhfi:n;r nnd Stärke des Windes und der dem schwächsten 
mitbewerljendea Ualloii zuge^standeueu Uuliatiliiienge, Gegen diese Bestimmung gilt 
keinerlei Einwand. Ausschiffung von P^sagieren oder Gehilfen oder Ergänzang des 
Ballastes und Zwischenlandung ist ausgeschlossen. Die sonstigen Bestimmungen sind 
jenen für die Danerfahrt D «rleich. 

In einem bewunderen Anhang sind die an <iie l.ullseiuiler und an das Material 
gestellten Anforderungen eingehend erörtert. 

Die dem [jUftschiffer gestellten Bedingungen beziehen sieh für jede Bewerbung 
auf die eine für die Führung der Fahrt ve rantwortliche Persönli<-hkeil. Die'^e l'übrer 
müssen volljährig, 21 Jahre alt, wenn sie allem, ohne l'as&ugiere oder Gehilfen, falireii 
mindestens 18 Jahre alt sein und dann die Erlaubnis der Eltern oder des Vminundcs hierzu 
aufweisen. Hei der Anmeldung ist nicht nur obiges durch Nachweise zu bestätigen, 
sondern ntst !i eint Zn-;immeiiste!liin;f der bereits geinaehten Freifahrten unter Angabe 
von Ort, Zell. Welteriage pp. vorzulegen, welche eine Beurteilung der Führereigen- 
sehaflen gestatteL Andere Dokumente beizulegen, ist freigestellt. Die Ertaubnisbestätigung 
für die Führer im Alter von IH bis 21 Jahre ifl bei jeder einzelnen Fahrt.iniii 1 Innir er- 
forderlich, die übtiyen Nachweise nnr b. i der ersten. Drei Fahrten muf» j i ilewerber 
schon als Führer gemacht haben. Fühter, die dem italienischen oder einem mit ilim 
im FQhrerverlragsverbäUnis stehenden Verein angehören, brauchen nur ihr Fuhrerzeugnis 
mit nicht H Monate zurttckliegender Unterschrift des betreifenden Vorstandes vorzuweisen ; 




bei ungenUgendfii Ausweben LebäU sicli üus Koinilee inundLiciie Prüfung vor, die dann 
Bewerbonisbedingung wird. Die Besclteiniguiig zur Zulassung zu den Bewerben gibt zwar 
das Recht, an jedem derselben teilzunehmen, doch kann dieses Recht attf Grund ungilnstiger 
\Vahrn('hrnnn«jf>n aiidi wii drr cnfrojen \verd*»n Au< h der Fall zu jtrofver Anineldungs- 
zahl ist vorgesehen, indem dann nach den Anuieldungsdatea die Zulassung erfolgt, bei 
gleichen Daten durchs Los. Die fibrig bleibenden können dann bei spiteren gleich«! 
oder ähnlichen Bewerben sich beteiligen. Bei Verzicht erhalten sie ihr Eintrittsgeld 
zurück. W' r fiehilfen iniirührt, nniH dorrri Xnmen 5 Tajf vor An>rühniii:^ der betreffenden 
Fahrt mitleilen. Dem Komitee steht Annahme oder Zurückweisung zu. Anerkannte 
FBhrer können ohne weiteres als GehiKen genommen werden. 

Das Rallonmaterial mit altem Zubehör unterlie;;! der Prüfung des Komitees. 
Die geometrischen Bedingungen sinrl in citn'r <'i;,-t"iicn Tahclic T ziis,Tmmr'n^r>Kff>l!t, wflrhe 
den RauminbaU und Umfaiig jeder ÜuUungröße von lÜO bis öUtJU cbm in Beziehung 
bringt zn den Ventil- oder KlappenOffinmgen und «i dm Ansrnnfiai des FtHusatzes, 
und /.war getrennt f&t Leuchtgas- und Wasserstoinilung. Diese Bedingungen sind 

bindend für Znlnsfüin^. 

Auikr den räumlichen sind auch Bedingungen bezüglich Festigkeit aufgestellt, 
denen die verschiedenen Ballon» and Zubehörbeatandleile genügen mOssen, entsprechend 
einer weiteren Tabelle II. Die theoretischen Anrorderungen stufen sich ab nach Größe 

und Inhalt des Ballons, bctrrfTrn Dehnbarkeit und Zerreißungsbrlnsfnng der Stoffe für 
Ballun und FüUansatz und sind geschieden nach Leuchtgas- oder WasserslofliUiung. 
Liegt jedoch nicht vollständige Mangelhaftigkeit vor, so wird nicht auf Grand dieser 
ersten Prflftmg entschieden, sondern die Gegenstinde einer Probe auf Widerstand unter- 
zogen, wobei die (!o[»[irlte vorau«sii ^stlirbe Mftximall»f nn^pnir'Minjr maf^ircbend ist und 
welche über die Zulassung entscheidet. Keine sichtbare Verletzung der Gegenstände 
darf hieriiei eintreten. In Zweifelsfällen werden einzelne herausgegridene Bestandteile 
noch Zerreißonpproben nnterworfcn. wobei das Mintnalgewieht berechnet mrd bei 
r!allnns-tofTf*n für Hfarho. beim /.nhi-Uär für lOfriehr- Sicherheit. OegonstSnde, die der 
Bewerber den l'rUfungoQ nicht unterziehen will, werden zurückgewiesen. 

Das Matertal ist mindestens 5, höchstens 80 Tage vor der belreilenden Wetlfohrt 
dem Komitee zur Verfägnng zu stellen, bei schon einmal geprüftem Material genügen 
•21 Sttmden. Markierung des geprüften Materials. Motivierung von Zurückweisungen, An- 
nahme von Verbcssorungrn oder Reparaturen. Sicherung gegen Tiuischungcn, Rück- 
zahlung der Einschreibegebühr an Zurückgewiesene, aber auch Lossagung des Komitees 
von jeder Verantwortung ist vorgesehen. In besonderen Abschnitten ist erläntert, wie 
das Material licscnafren sein soll, zunächst wie die Prüfung der Ballons auf niuck. 
I ndurchlähsigkeit der Stoffe auf lteir>fes(igkcil stattzulinden hat, dann wie die Ventile 
besclialTcD sein müssen. Die ÖfTnungen der Manöver- und EiitlecrungsventUc in der 
erwihnten Tabelle I sind nach der Annahme berechnet, daß das eine das andere 
größere '/'» i'fs Ballnninlialts per Mimitc liindurch läßt. Wo Zerreifsbahnen angebracht 
sind oder Vorrichtungen, die den Ballon in höchstens lö Minuten entleeren lassen, wird das 
erstgenannte Ventil als hinreichend erachtet. Sind solche Einrichtungen nicht gegeben, 
so muß das vorhandene Ventil zum Ölfnen und Schließen eingerichtet sein und V't» des 
Balloninhalts per Minute hindurchlassen. Für die Offnun- iler Fiillansiitze oder der 
selhsttiiligen Auslaßventile sind die Minimalöttnungen in der Tabelle I berechnet nach 
dem Verhältnis zwischen der angenonuncnen Maximalbalastnienge, die wahrend einer 
Fahrt geworfen wird, zum Totalauflrieb des Ballons, indem das Verhältnis zwischen der 
Zunahme des Innendrucks bei raschem Aufstieg zum Normaldruck * jenes ersteren 
betrafen «oü. \Un der großen Linbcstimmtlieit der Ausjraiifiseiemcnte dieser Rechnungs- 
raanipuialion dürltc mancher Leser den praktischen Werl derselben bezweifeln können. 
Ganz freie Öffnungen am unteren Ballonteil sind nicht zugelassen. 

Die Sache wird ein wf ni^' komplizierter dadurch, daß die in Tabelle 11 angegebenen 
Üruckgrüßen und Zerreißangslaslen berechnet sind unter Annahme des oben erwähnten 
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FOlUmsalzvcrhftltnisses and dtJl b«i Ballons von anderer Einrichtung, bei welcher größerer 

Innendruck enlstehl, nach der Tabelle 11 um^urorhnon ^ind Fs wfirr von höchstem 
praktischen Interesse, wenn man nach Abschluß der Welthcwerbe errahrcn könnte, wie* 
viel von derartigen Bentininivngen lich ala dnreblfthrbar und sachdienlich erwiesen hat. 

Fär die Ballonnetzc ist angenomnen, sie seien in Ansittnch genommen von einer 
Zugkraft, die gleich dem npsamtnuftri* !i. \v» ni;r( r drm Orwicht de?; Ballons mit Ventil 
und Ansatz, was wohl eher für die Aufhängungen zutreffen dürfte. Für die Netze sowohl 
«Ja für die Aufhängungen sind, wieder nach Leuchtgas- und WasserslufTüIlung getrennt, 
nach derselben Reihenfolge der Ballongrößen wie in den früheren auch in einer Tabelle III 
die Prüfiinfrs- und ZerreiAim^'s|„'t>u iclite ziisnnimengcstclK. Dabei ist bei dfii Xifzen der 
Scbrttglage in den Maschen Rechnung getragen und bei den Aufhängungen angenommen, 
daft tie bei der Prüfung ungefähr in die Lage gebracht werden, die sie w&brend der 
Fahrt haben, was sehr praktisch ist, weil damit zugleieh die Festigkeit der einzelnen 
Verbindungen geprüft wird. 

Für die üundcin ist, abgesehen vom iselbstversländlichcn. gefordert, sie sollen 
mindestens 80 cm Wandhöhe haben. Die Schlepplaue, gleichviel ob einfach oder mehr- 
fach und in welcher Art angebracht, müssen ein Gewicht haben, welches mindestens 
'/so des Gesamtauftrieba beträgt. Tabelle III. deren Angabru vnni ncsamtauflrieb aus- 
gehen, ••nfh'ilt diese Schlepptaugewichte für die verschiedenen BaüongröPen. 

Eigentümlich berührt, daß für jeden Uallon ein Anker vurjieschrieben ist, besonders 
da das Komitee berechtigt ist, jede Vorrichtui^, die ihr bedenklich erscheint, als unge- 
nügend zurückzuweisen. Glücklicherweise kann das Komilee bei solchen Ballons, 
welche Zerreißvorrichtung haben, welche den Ballon innerhalb ö Minuten zu entleeren 
gestaltet, das llinwcglasscn des Ankers gestalten, so daß der Rückschrill zu diesem 
endlich überwundoien Instrument nicht unbedingt erzwungen wird. Bezttglich aller 
Vorrichtungen, welche Erhaltung; des Vertikalgleidigcwichtes bezwecken, ist das Komit»e 
für jeden Einzelfall berechtigt, •refiihrlirh Ers'-heinen'lfs zurückzuweisen. Eine ständige 
Überwachung der Arbeiten vor der Vorbereitung zur Füllung bis zur Abfahrt durch das 
Komitee ist vorgeselien, um GefShrdungen jeder Art, Gasverschwendung und andere 
Unzulräglichkeiten zu vermeiden. Da jedoch die V^eranlwurlun^ den Heworbern verbleibt, 
wird mii-ilirhste Einschränkung der EinwMkuM;i in Aussicht ^rcslellt. I)a;:c;;cn sind die 
im besonderen vorgesehenen Überwachungen uusdrückhcli nicht als üe;;rcnzuiij^en dieser 
Tätigkeit bezeichneL Diese Oberwaehungen beziehen sich auf das Funktionieren der 
Ventile, Beginn d' s Gaszudusses. Gasdichllu-il der Hülle. Zustand vorn Netz, Apparali-n. 
Reißleine, nach der Füllung aurh auf Feststellung der Fntf«MnTin<! des Ansatzendes von» 
Gondelbüden zu mindesUns 3 ni, ebenso auf volle Siclierheil aller Befestigungen, sicheres 
Spiel aller Leinen und Verbütiing ungewollten Funktionierens, leichte und gefahrlose 
Handhabung des Ankers (!), Verhütung des Abfallens von Ballaslsäcken oder anderen 
Gegen?: t.lndf'n. 

Endlich obliegt den Kommissären vom Dienst die Angabc von Oii und Zeil der 
Abfahrt für jeden Ballon der betreffenden Bewerbung, um die gegenseitige Freihaltung 
zu sichern. Im ganzen gewinnt man den Kindruck, daß das Ke^ilenient sptcial aiilVr- 
ordcndii Ii innsichtig auffrestellt ist, ü In. h am h Dinge in feste Nomi -n fassen will, die 
sich dieser Behandlung in der Praxis entzietien, wie z. ü. die Entleerung ein und des- 
selben Ballons mit gleicher Füllung und gleichen Ventileinrichtnngcn sich je nach Neben- 
umständen wie Winddruck usw. sich sehr verschieden rasch vollziehen wird. K. N. 
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Berliner Verein fOr Lufteohiffahrt. 



Zu Ik'ginn 251. Versammloog des Berliner Vereins für Luftschiffahrt 
am 20. November wurden die Namen von 16 ]!errcn verlesen, die ihre Aufnahme in den 

Verein n.icligesnrhl liatlen. Sie wurden <tm Srlilnf> der Silzung in den von dnn Sntmngen 
vorgeschriebenen Formen als» aufgeuutniaen erklärt. Zu Rechnungsprüfern erwüliUe die 
Versammlung die Herren Gnmbrecht und Müller. Mitgeteilt wurde, daß den Herren La 
Quiante und Oberleutnaul Graf Königswarth vom V'orsit/enden die Föhreniualiiikalioa 
vf iIir>hon worden ist und da(^ Hauptmann Herti ! für seine Hallfini lMi'n naiilji. ii in l'aris 
einen Preis erhallen hat. Es ^i()ral:ll sodann Trufebäur A. Ii erson über s^ ine Ballonfahrt 
in Spanien während der totalen Sonnenfinsternis am 30. August d. Js. Der Inter- 
nationalen KominissiKU für i.uftschillLihit war seiner Zeil eine Kinladun;; zu^e^iangen, ein 
Mit;;li(';t '/ur 'l'flliiulji;ii- ;m i.iiii B>'"I)lIi lit!Tn<.'en der S •iiin-nfin-l.'i ni^ \riin l-ufthallon aus 
zu entsenden, die seitens der spanischen MUiliirluflschiflaiirt von Hurgos aus geplant 
waren. Wegin Behinderung des Vursilzenden der Internationalen Kommission, Pro- 
fessor Dr. Ilergesell, war die Wahl auf den Vortragenden ;:efallen. Kr fand sich einige 
Taj^e vor dem 30 in l?iir;''is ein. Die alle Ki ninir»^;sstadt. die Heimat des l>erühnitesten 
sQaoisclien Krieg^helden, des (Iid Canipeudor, war hvi ihrer Lage, H5Ü ni über dem 
lleeresspie<!el und sehr nahe der Mitte des etwa IHO km breiten Totalitätsstreifens, mit 
gutem Vorbedacht für den Aufstieg gewählt worden, weil das an dieser .Stelle von einem 
tief eintJefiriiMf n Nehenlinn des Duero tiure!i?,chnilteiie Huehplateau, im übrigen eine 
ziemlich reizlose liegend, erst in größerer Entfernung nach Westen sich wieder zum 
Gebiige, einer Kette des iberischen Gebirgslandes, erhebt. Alles Material war pünktlich 
zur Stelle, und von dem die Stadl beherrschenden Kastell Iialte man an den der Ilirninels» 
erseheinunji voran;;elicnden Tagen nielncre Signalballons ohne Irislnuneiite zur Erkundung 
der Luftströmungen, sowie <üallons-»>ondcs>. aufsteigen la^äcn. Trotztletu Burgus von 
Besachem ttber^Ut, auch der Hof gegenwärtig war und dessen liegiüßun^^ den im Mittel- 
punkte des allgemeinen Interesses stehenden LuftachifTern viel Zeit kostete — Professor 
!?rrf=i)n h.nUr- eine kurze I'iilcfialtun;! mil ili iri Ki>nig und eine fast einstündi'^'P mit der 
Königinraulter — , waren die drei mit WasserslolT gefüllten Ballons, reich mil vorzüglichen 
Apparaten ausgerüstet, auf die Minute fertig. Einer von ihnen bot einen besonders 
{trächtigen Anblick, weil eine dBnne Haut von Alumtniumpulver auf die Ballonhülle auf- 
gebraclit war. von weldier Kiinicb^tm^ innn sich Vorteile für dif Ervvarnnings- und 
.Abkühlungsverhältnisse des liallons vor und während der Vcrlinsteruug versprach. Im 
übrigen war die Grüße aller drei Ballons nahezti die gleiche und Verabredung getroffen, 
dafi sie in kurzen Pausen hintereinander '/< bis */• Stunde vor der um 1 Uhr 6 Minuten 
m erwarteniif'n Tntalität anfstci}.'en sollten. Eine früliere Zeit zu w.ililen verbot sich 
durch die Lberzcugung, daß dann die Ballons leicht aus dem schmalen (iürlel der 
Totahtttt hinausgeweht oder doch in ungunsiigere Beiriiachlungsverhilltnisse geraten 
konnten; bei der Wahl einer noch spftleren gelang es vielleicht nicht mehr, zur Zeit 
der Totalil.il ^'' "''{itnd hoi b. hezw. iiiicr den Wolken zu sein. lEs sei hier erwähnt, d.Tf» 
trotz der Unsicherheit, welche die lieslimmung der .Mondbowegung den Astronomen noch 
immer bietet, der Verlauf der Finsternis vorher recht genau bestimmt worden war; denn 
die erste Berührung des Mondrandes trat nur wenige Sekunden früher ein und der Vorflber- 
gatig dauerte im ganzen 3 Sekunden kürzere Zeit, als berechnet. Die Dauer der Totalit.ll 
vom letzten «llasli», der mit Sicherheit unter voller l bereinsliminuiig versebiedener Be- 
obachter festzustellen war, bis zum ersten Wiederaulleuchlen der Sonne war in Burgos 
B Minuten 41 Sekunden.) Die Vcrleilung der Luftschifler und Beobachter auf die drei 
r.allons war ?:t> gctiolTen, daf; im ersten Hallon. gcfiilirt v<in Ol«. istleutnant V'ives y Vieh, 
dem Leiter der spanischen Militüriuftschiffahrl, Uerson und ein spanischer Physiker-Uflizier 




Vlaiz n:\lmicn, währfntl si(h die atKlrrn TpilnelirntT, spanisrhc Dftr/inrp, wisscnscliaftlicho 
5pezialbcoba< ht' r. darunter .Sr. Arcitnis, Direktor des Madrider Metcorolog. Instituts, für 
bestimmtu Vorgiingo und Pliolograplien auf die andern Ballons Terteüten. Im dritten 
Ballon befand >tcb aacb ein Freihaadxeichner für die Corona, weil von fröheren 
Finsternissen bekannt war. dar» d'ip l'hcfngraphie nicht alles wiedergibt, was das Auge 
in der i'liolospliäre der verdunkelten S)nne sieht. 

Was verlangte und erwartete nun die Meteorulugie, als deren Vertreter der Redner 
an dem Aufstiege in Borgos teilnahm, 'von dieser Beobaebtang einer totalen Sonnen- 
finstiMTiis? ad 1) die Krmittt'liin^'. <ili dir stets bei F.inlritt der Totalität an der Frd- 
obcrfläcbe beobachtete Temperaturerniedrigung von 2*,» * C auch in höheren 

Luftschichten vorhanden ist? ad 2) ob es richtig bescw. auch für die hüiteren Lufl- 
sehichlen sutrelTend ist, daß bei Eintritt der Totalität der zurseit wehende Wind sich 
drehe, und zwar fast um den Kom;iar> horumV Die Feststi Ilnrif: rincr solchen «Finster- 
niszyklune mit kaltem Zentrum und nach auswärts gericiiteter \Vindbewegung> ist für die 
unteren Luftschichten von einem amerikanischen Forscher, Mr. Helm-Claytun, be- 
hauptet worden, und der hociMiiigesehene amerikanische Meteorologe Mr. Rotch, der schon 
fünf totalen Sonnenfinsternissen beigcwolmt hat, neigt gleidiralls der Ansicht zu, da5 
sich in dei Totalüätszone eine lokale, mit der Finsternis wandernde Zyklone mit aus- 
stromendiT Luft bilde, während l'rufessor üigulow auf Grund genauer Untersuchungen 
diese Ansicht widerlegen zu kOnnen glaubt*) Zu Punkt 1 war der Vortragende mit 
Bezuj; auf die höheren Luftschichten auf ein ne^ratives F.ifr.Luis vorbereitet; denn es 
ist bekannt, daß die Itefrachlliche Abkiildung der Luft am Krdboden bei Sonnen- 
untergang sich :>o langsam m die höheren Luftschichten furlpllanzt, daß bei lUUO bis 
SlOOO m, selbst viele btunden nach Sonnenunlergang, keine Abkahlnng bemerkbar ist 
Wie sollte eine doch nur kurze Verfinsterung des Tagesgestirnes bewirken, was 
dessen längeres Fehlen am Hinimtl nirlit zu \\>ro bringt? Zu Punkt 2 sagte sich 
Professor Hcrson, daß eine Üeobachiuag nur duuti möglich sein werde, wenn die Erde 
ununterbrochen in Sicht bleibe. Diese letztere HolTnung trat nun leider nicht ein. Am 
Vorinittage des 'M). August war der Himmel über Hurgos zu ö bis 7 Zehntel mit CuniuH 
bedeckt, und al-* man jiiinkllich um 12' '4 Uhr aufstieg, stand t-s bei den I,nllschilTern 
fest, daß man die Wolkendecke zu durc idtrechen haben werde, um die Finsternis in 
befriedigender Weise beobachten zu können. Es wurde in diesem Sinne durch Ballast^ 
auswerfen operiert und bei ;M)l> m der ob» W Isinsaiiin enoiclil, Wahrend der ganzen 
Dauer des himmlisctipn Schau^^piels hielt sicii der Ballon in Höhen von ;j!H.Hj — tl(H) ni. 
Beinabe hätte ein unvorhergesehener Zwischenfall den Ballon am rechtzeitigen Erreichen 
dieser HOhe verhindert Zur Beobachtung gewisser noch unzureichend erklärter, vor und 
nach der Totalität sich zeigender ei-. ]i( iiudicher Schattenstreifen hatte man nämlich einen 
quadratischen, mit weilVr Ll"in\^aIld Im -.pannten Itahmen von zwei Metfr Seite mit 
hinaulgenomineu, denselben aber in der Verwirrung der Abfahrt so unterhalb des Korbes 
befestigt, daß beim Auswerfen von Ballast dieser statt zur Erde in den Rahmen fiel. Alle 
Versuche, den Kähmen zum Kippen und den Sand zum AusschüHen /u In in;,'cn, waren ver- 
geblirli. In dw r Not, die ein Mif>liti7<*n dos Aufstieges befurf Iii. l;t machte Professor 
Berson daraut aulmerksam. daß man sich über ödem lloctiiand belmde und ein Aus» 
weifen ganzer Balhistsiicke gefahrlos sei. Der Vorschlag fand die Zustimmung dnt 
Ballonführers, und alsbald sausten mehrere VOUe BaJlastsäcke, in gewaltif,'em Schwung 
über den !?and des Knrd-s und des Kähmens gesr Ideudcrt, in die Tiefe. Sie haben 
unten aucfi keinen Schaden angerichtet, dafür aber den Ballon rechtzeitig über die 
Wolken gebracht. 

Von der Sonnenfinsternis entwarf Professor Herson eine be-reislerle Scliilderung. 
Obgleich mit Ablesung der Apparate beschäftigt, Buch, Bleistift und eine elektrische, 



*} Srnbc auch dcD AnfMU ttIXf Fiii»t«rnisinet«»rftlogie von A.;4« Quervain im Junihtfl 
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bei Eintritt der TotalitSf nich als unerläßlich zeigende Lampe in den HanHen h.ilfend, 
konnte er dennoch die großartigen sich bietenden Kindrücke vuU in steh aufnehmen. 
Zunächst dio wunderbare Beleuchtung, die Färbungen aui Himinel und «n den Wolken, 
ein« ganze Skat« von Tönen von Orangerot bis Violettgrau, am Horizont ein grflolieher 
Streifen, dann beim letzten Lichtblitz das plötzliche Aufflammen der herrlichen Corona, 
glänzend wie ilQssiges Silber, und ein schreckhafles, schauerlich schönes, fast Ent- 
setzen erregendes Schauspiel, das unsäglich sclmelle lleranhuüchen des Mondscbaltens, 
Buurkierl dureh die recht «cbarfe Grenzlinie zwischen Halb« and Vollscbatlen Ober 
Wolken und Erde, ein Anblick, vtTglfichhar dem gespenstisch schnellen Fhige eine» 
ungeheuer großen Raubvogels. Ks ist dies wohl die einzige Gelegenheit auf der Erde 
wo eine kosmische Geschwindigkeit, im gegebenen Falle vi»n 7.'iO m in der Sekunde, 
aas so großer Nähe, wie die verhiltnismäftig geringe i%rbebung des Ballons Uber Wolken 
und Erde (die im Lauf der Fahrt häutig durch Wolkenliicken sichtbar war) für unsere Sinne 
wahrnehmbar wird, daher der übermächtige Kindruck ! Di»- wenigen Minuten der Totalität 
vergingen leider allzu schnell, doch konnten tlüchtig verschiedene Sterne am Himmei 
wahrgaionunen worden, mit Sicherbeil der Regulas im Lfiwen und der Procyon im 
kleinen Hund, aber nicht der Herkur. auf den man gehutTt und den niemals gesehen zu 
hahen Koppmikus noch auf dem Todeftbi-Ile beklagte ; dann der eiitgegengesrfzte flash, 
em Lichtbhtz, da» Erloschen der Corona und schnelle Wiederzunahme der Helligkeit. •) 

Es seheint, daß bow<^1 die Corona wie die Helligkeitszone darQber hinaus im 
Ballon schmäler gesehen worden ist, als gleichzeitig am Erdboden, was darauf schließen 
ließe, daß die I.ifhtbrerhnng im irdischen l.uftirn'cr nicht unbeteiligt an der Pracht der 
lürscheiuung ist. Die («rona erschien Profe^sor Berson nicht breiter als V» l"» ^J'"* 
Mondhalbmessers, sie war vollstfindig rund, was mit früheren I^obaehtungra stimmt, die 
zu Zeiten von Sonnenlleckenmaxiinis, wie gegenwärtig, die Coiona immer rund sahen, 
während sit a!i;Ti [ilattet in Zeilen von Soniieiilleckcnniiiiimis erschien. Kine Verschiedenheit 
in der Slrahiungsintensilät wurde nur am Xordwesltiuadranlen der Sonne in Gestalt 
einer leichten Aosbiegung wahrgenommen. 

Das Resultat der meteorologischen Heobachtungi n wm zu Punkt 1 das voraus- 
gesrhrne. Es wurden in der freien A'!ti<i-|i!i,iri Keinerlei außei gewöhnliche Tempeiatur- 
criuednguDgen festgestellt, dagegen, was auch vorauszusehen war, ermittelt, daß die fast 
stets beobachtete Temperaturumkehmne beim Durchbrechen des oberen WolkensaoroeSy 
tum Teile eine Folge der Wärmeretlexion von den Wolken, in der Vcnliinkclungszeit 
ver«fh\vand, n<ir!i koiinfc tiics .'ii-n T<-iI< riiif imci !'i ni>'!iiming nicht der Lufttem- 
peratiir selber, snndern der Hückslrahliing ^''-^ tler Wolkcrioberlläche auf das Thernio- 
metergefäß, bezw. deren Wei^rallen in der kritisrhen SEeit, beruhen. Die Beobachtung 
der angeblich sich während der Totalität einstellenden Zyklone konnte ;uis den ange- 
führten Gründen nicht stattfirrli n. Aber es ist bei dein steligen und ruhigen Abtreiben 
des Ballom» uacb Osten kaum anzunelimen, daß sich Drehungen des Windes von irgend 
welchem Belang in der Zwischenzeit vollzogen haben. 

Die Landung erfolgte nicht ohne beträchtliche Schwierigkeilen in unbewohnter 
Gegend. lö'iO m iUiei Sr, ni] 0(1.1. l« . und es dauerte lange Zeit, bis Hilfe zur Bergung 
des Ballon» herbeigescIialU war. Die nächste und die darauflolgende iNacbt wurde in 
kleinen Landorten zugebracht, wo sogar ein Gastwirt es »ich nicht nehmen ließ, kostenlos 
Gastfreundschaft zu öb« n. obglei* h ihm gesagt wurde, die Regierung bezahle alles. Erst 
am 1. September alx-n N irafen die f.uftschinVr wieder in Buig(.<s ein D:(- von nach 
der l.andung aufgelassenen Brieftauben beförderte Xachriclil von dem Erfolge des Auf- 
stieges war die erste, welche davon an die Öffentlichkeit g. langte. 

In der sich an den Bersonschen Vortrag anschUefienden Diskussion gab Haupt* 
mann Groß einen interessanten Beitrag zur Geschichte der von der Luftschiffahrt bei 

*> Wir hattaa G«l«g9tiheit du Phiuomen von Pulora <M«llQrka; aus so beobscbten und ktanes oat 
obifen W«rlea Ober die Miteblifkeit dM lüii4rncks TOllinbalttkh •»««.•htinjcen. INe IledsktJoii. 




Hrnbarhlun;: von Sonnenfinsternissen gclfisU^tin neiliiircn. Der gleiche Gedanke, wi lrlicr 
in Burgos sich frnchtbringend erwiesen hal, dal> man im Baiion das Mittel besitze, um 
sich über eine die Sonne für den Erdboden verhüllende Wolkendecke zu erheben, legte 
es dem R«dner und einem iUeren Kameraden, dem Premterleutnant v. Hagen, im Sommer 
1887 nahe, in der Nacht vom 18. zum 19. August mit dem Rallon aufzusteigen, um die 
in der ersten Morgenstunde des 19. statflindende, für Berlin nur natipzu totalt- Sonnen- 
iinsternis zu beobachten. Der Plan wurde mit noch einem dritten kaineradeii fest ver- 
abredet nnd erschien om w> mebr wohlQberli^gt, als die beiden leisten Tage vor dem 
19. regnerisches Wetter hraditcn und geringe llolTnun? vorhanden war, die Sonne vom 
Erdboden aus überhaupt wäiirend der zu erwartenden Himmelserscheinung zu sehen. 
Vielleicht auch entführte ein- günstiger Wind den Ballon in die nicht ferne Zone der 
Totalitflt, deren Berlin nacbster Pnnict GrQnberg in Schlesien war. Leider Terschlief jener 
dritte die für den Aufstieg voralm'dete sehr frühe Morgenstunde, die .\bfahrt verzögerte 
sich, und der Ballon gelangte zwar über die Wolkendecke, aber erst nach Sonnenaufgang 
und narJi Eintritt der stärksten Verlinsterung. Immerhin wurden noch sehr schöne 
Eindrücke von dem Ereignis am Himmel gewonnen. Von Premierleutnant v. Hagen 
aufgenommene Photographien niißlanjen leider, aber mit Buntstiften vom Redner ange- 
fertigte Hanilzeichnungen haben dafür gesorgt, die Erinnerung an das Gesehene fest- 
zuhalten, liu Anschluß an diese Mitteilung machte Professor lierson noch darauf auf- 
merksam, daA die Ballonfahrt von Bargos höchstens beansprucht, die erste ihrer Art 
zur Beobachtung einer totalen SSonnentinsternis zu sein, doeli nicht die einzige dieser 
Art bei dem jüngsten Anlaß: denn auch der bekannte franzosis< Iie Luftschißer Qraf 
de la \'uulx, sei am 30. August von Konstantine in Algerien aus aufgestiegen. 

Mit dem Dank fOr den von alten Seiten mit großem Beifall anfgenoromenen 
Bersonschen Vortrag verband der Vorsitzende, Geheimrat Busley, die Eröffnung, daß der 
Vorstand beschlossen habe Professor Bers<m zum korrespontlierenden Mitgliede des 
Vereins zu erwählen, was die Satzungen so lange verboten, als Berson nurh in Berlin 
wohnte. Seit Obersiedeltmg des aeronauthiehen Observatoriums nach Lindenberg ist dies 
Hindernis gefallen. 

Dritter Punkt der Tagesordnunji war die Beschlußfassung über eine obligntnrisfhe 
Unfallversidierung der Balloninsassen. .Seit Verliandlnng desselben Gegenstandes in 
lelstcr Versammlung sind von den LuftsohifTervereinen zu Coblenzt Manchen, Strafiburg 
und Barmen die Teilnahme ablehnende Antworten eingegangen : nur der Posener Verein 
hat bejahend entschieden Die von der Stuttgarter Ge^ellsrliaft ^'estell^f^n Bedinfjnngen : 
Prämienzahlung von 15 .Mark pro l<'ahrt und Person, wofür bei Linfäiien in ma.\imo du* 
Rente von 20000 Mk. (bei geringeren Beschädigungen weniger) gezahlt, bei Todesfillen 
aber nichts vergütet wird, ersehienen aueh den Mitgliedern des Berliner Vereins, zumal 
nach den frülier vorgelegten, überaup pünstigen statistischen Narhweisen über die Ge- 
ringfügigkeit des llisikos unverhältnismäßig hoch. Es wurde deshalb einstimmig die 
Ablehnung beschlossen. 

Über die letzten Vereinsfreifahrten, 9 an der ZM^ wovon zwei von Bitterfeld und 
eine von Met/, ati« erfdVjtf. berichtete, soweit die spezielle Berichterstatf nn^ nicht von 
einzelnen Teilnehmern an der Fahrt übernommen wurde, der Vorsitzende des Fahrten- 
ausschussos, Hauptmann v. Kehler, wie fotgt: 

1. 25. Oktober. Führer: Leutnant Frlir. v. Fürstenberg, Teilnehmer die Herren 
Isenber? nnd Dr Kassierer. Fahrtdaucr 4'/« Stunden, zurückgelegte Kntfemunf Ca. 70 km. 
Slundenrekord lN',t km. Landung bei Fürslenwalde. 

2. 25b Oktober. Führer: Frhr. v. Hewald, Teilnehmer Herr und Frau Ober- 
leutnant V. Walcke-Schulof. Fahrtdaucr 2 Stunden, Fahrtlän^:' .55 km, in der Stunde 
17'/» km, erreiehte größte Höhe 2800 m Landung hei Wilhelmshagen. 

8. 28. Oktober. Führer: Leutnant Frhr. v. Iladein, Begleiter Leutnants Graf 
Strachwitz und Frhr. v. Grote, Fahrldauer 3Vt Stunden, zurückgelegte Enlfernung 
2M km d. l 56 km in der Stunde, erreichte größte H(She 2260 m. Landung in Kleinitz, 
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Kreis Crünbi-i,; i. Sehl. I)ei Aiifsti.;; mit dcui R;il!uii < H<"lmlujll/ » ei-f'^lgtr« K.i ]><uitfju, 
nebligem Wetter. Der Ballon üljortlog den M<>al>iU i Kxcrsu-rpiatz und di-n Grützmacher 
und gelangte bei 800 m, nachdpm viel ßtllASl g« opfert iroirdMi, an den untern Rand der 
WolkendeiRke. Von. hier ab war di» Fahrt eine Wolkenfahrt: denn noch bei 2'26»} in. die 

venniltlieh iilier der Oder bei Tsehirtir r/i-,' erreich» wtinl. Ti, Ti 'vf\i' sii Ii kcit^r .\u>m. ])t, 
üb«Tdie Wolken zu kommen. Nach zweistündiger Wolkenfahrl wurde m Kleinitz gelandet, 
vun wo die Besitzerin der Herrschaft, Fürstin Radxiwill, die Teilnehmer an der Fahrt 
und den Ballon nach Zfilliohäu zur Bahn befördern Heß. 

4. 28. Oktober. Führer: Obi-rleiilnant Sieberl, Begleiter f-eulnants Donnovert and 
Khistermann. Fahrtdaucr 1 Stunde, zurückgelegte Entfernung iVJ km, erreij-hte gröC-t«* 
Höhe X30Ü m. Landung bei Mühlberg au der Elbe. Der Aufstieg erfolgte mit dem 
Wasserstc^ballon von Bitterfcld aua, die Filllung nahm die Zeit von 6*/«— H l^br in 
Anspruch, wilhrend welcher Zeit drei l^egensehaue: \\h,-r den Balhm niedergingen. Die 
Fahrt fand unter unulncklKhen Verhältnissi !i statt. Rei dein nicfil jrnn? fofüHfen Ballon 
konnte nur wenig bailast untgenoinrnen werden. Bei üOO m wurde der untere Saum 
der Wolkendecke erreicht. Erat bei 1000 m 1i«ht«tf «ich das GewOlk ; doch um aaa den 
Wolken heraus iin i wt ni^'-lt ns auf 12 — IHIKI m zukommen, miiIHe bei der vorhandenen 
Ballastnnf zn dein kli inlichen Mitt« ! ^'f^rifTcn werden, erst den Inhalt einer Rolwein- 
llasche, dann denjenigen zweier Portweinllasclien auszugiefM^n. AU eä äidi zeigte, daß 
nicht hdher zu kommen war, Heß man den Ballon fallen, passierte ein diehtes Schnee- 
gestöber und befand sich bei ä(MJ m wieder in Sicht ili i 1 i>le, leider uanz nahe einer 
an der Flbe j5e1<"^'Hn<-n Stadt, iiher die. bevor man zur Landung sehnti, liiiuveggellogen 
werden muhte. Cm du.s zu erreichen, wuriien 2 Sack Ballu^t, der Inhalt weilerer 
2 Flaschen Bolwein und zuletzt noch 2 im Augenblick entbehrliche Gegenstände geopfert 
und hinausgeworfen. Mit nur Sack Ballast noeh schritt man zur Landung, die nach 
.'lOn IM u cif iiirli (1 sl n'< kfuder Sehl- iffMlirt und nachdi-iii der Korb eine lange Fnrrhe 
in den sclilamimgen Buden geriä.seii, soweit gelang, daß von der «üblichen» glücklichen 
Landung gesprochen werden darf. Das Glück wollte, daß unter den zur Hilfe herbei- 
eilenden freuten si«'h ein Fhrraacher aus Belitz befand, welcher in der Kompagnie von 
Hauplinann v. Tsi l tnli L'rdicnt hatte und gro|\e Dienste hei Ber<rung des Ballons leistete. 
Die zuletzt ausjiewoi tt ju a Gej;«'nstande Aviirden wiodergefunden. 

5. 4, November. Führer: Dr. Böckelmann, Begleiter Herr und Frau ia <^uiante 
und Herr Harras. Fahrtdauer 6'/« Stunden, LSnge der Fahrt 78 km, somit pro Stunde 

J.2,5 km. ^.rrifslr < ni irfUc Höhe in. Landung bei Zeliden a. d. Oder. Der Aufstieg 

erfolg!».' bei iu rrtichfin Welter nn"l t'oringem Winde mit i st luvercti IVisonen und 
lU Sack Bailust. Der Ballon nahm nach Kreuzung der Trahrennbahn liie liichtung nach 
Freienwalde. Est konnte wiederholt die bekannte Erscheinung beobaehlet werden, daß 
der Ballon vor eim-m Waldsuum eine scharfe Schwenkung macht, ehonso daß heim Fallen 
der Ballon regt-hiiiiiyg nach links abgedreht wird Al< man in der Niibe von Fieienwalde 
landen wollte, wurde das Schlepptau von vier auf dem Felde Ijeischiilliglen jungen Bur- 
schen ergriffen, welche anscheinend ans Übermut es nicht mehr loslassen wollten. Das 
ParlaiTienlirien mit den Leuten naliin fa>l eine Slunde in Anspruch, bis es unt( r Op^rnng 
von i Sack Ballast gelang. i\<-n Ballon wieder Imch zu hi-nvcii und nociuuals auf 
ICM) m zu steigen. Bald daran! erfolgte die glatte Landung in eiiitr Bodenmulde, vun 
welcher die zur Hilfe herbeieilenden Leute behaupteten, daß hier bereits einmal vor 
8 Jahren LuflscliiflVr aus Bordeaux (?) gelandet si ii u. Veriiiullich waren es hiesige» die 
einige ;;elecrl<' Flaschon Bordeaux am Tatorte zur(ick;;<-lassfii iiath-n. 

ii. y. Nüvember. Füiirer; Leutnant Stelhng, Beglt iler die Leutnants llerruiaim 
und Krcngel, sowie Dr. Lad^urg. Fahrldauer 3V« Stunden, Fahrllilnge 220 km, somit 
pro f^tufule 03 km, größte erreichte IlÖlie löOO m. Landung in Grobsdorf bei Allenburg. 

Di«' Fahrt eif<j!t;li' von Bilttrfeld aus bei ungiiiistiut ni Wet(<'r, zum Teil unterhalb der 
Wüikend«'cke, zum Teil, nitmlich jenseits h — üdU in, in Nebel und Wolken. Zum Schluß 
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kunntr mit neu ti ä Sack Rullast glalt gclandct werden. Auch diesmal halte dieWaaser- 
ütoflüllung aurH Tiinlcnflic}! \an>>v scwährl. 

7. 13. November. Führer: Leutnant Gnißmann, Ut-gleiler Leutnants l^ieper und 
SchAfer. Fahrtdauer 3'/i Stunden, PahrllSntte 140 km, aomit pro Stunde 40 km, erreichte 
größte Höhe 2500 m. Landun<; in Zell a. il Mos«'l. Dier Aufslie? eir«i|iz(.- von Metz aus - 
unrl naliiii ilort drn f'harakter < iin s \'(ilkslcs(cs an, da aurh das Welter herrlich war« 
Der kominandicrende General beehrte «lie AufTuhrl mit seiner Gegenwart. 

8. 17. November. FQhrer: Leutnant Geerdtz, Reitleiter die Herren Liebich und' 
Sehaberl. Fahridaoer 5 Stunden. Landung: Künigsbriu-k bei Dresden. 

9. 18. Xc»vemb<>r, Führer. Oberleutnant v. Veltheim, Begleiler Olierleutnant 
Grul V. Künigsmark. S^mdcrfahrt. Die Fahrt ist dadurch merkwürdig, daß die Landung 
bei Kleinita (Kreis GrQnberg), alao in derselben Gegend erfolgte, wie 2 Wochen früher der 
von Leutnant Frhr. v. Hadetn geführte Ballon. A. F. 



In Gejronwnit Seiner Majestät des Kaisers und Köni^'s, des gesamten- 
Kaiserlichcii Hauptquartiers. Seiner Hohheil des Fürsten Ernst von Saeh«en- 
Altenburp, Huer Diirehlanohlen dos Fürsten und der Für.stin Radolin, des 
Kriegsiiiinisters v. Einem, Kultusministers Dr. Studf, zahlreicher Jiörh«ter und 
hoher (Jenerale und der Spitzen der Zivilheliörden Berlins und ( Ihaiiottc^n- 
burgs land unter aulleroideutlicher lieleiligung der Vercinsmilgliedei die 
252. Vemmmlung des Berliner Vereins fär LaftschifTahrt in der Aula der- 
technischen Hochschule zu Charlottenburg statt. 

Einziger Punkt der Tagesordnung war ein durch Lichtbilder erläuterter 
Vortrag des llaii|itinaims v. Kehler vom Luflsdiinerbataillon über: «Die neuen, 
französischen lenkbaren Luftballons', woran sich vier kinematographische- 
Vorfiihrnnfyen «chloss-en. Dieselben zeigten einen .Aufstiefi mit dem lenkbaren- 
LuftbalUm des bekannten Brasilianer Sinitos Dunioiit, zwei Fahrten mit dem 
Motorhallon von Lebaudy, mit dem seiner/eil der französische Kriejrsminisler 
Berleau.\ in Toul eine Fahrt unleiiuuiuncu liuUe, und endlich den Aeroplan 
von Ärchdeacon, welcher seine Flüge im Schlepplau eines Motorbootes- 
immer auf der Seine unternahm. Gerade bei dieser letzten Vorführung 
wurde v^nschauUcbt, daß diese Flüge nicht immer glatt vor sich gehen^ 
denn nach kurzer Fahrt kipple das Boot und stürzte in den Flufi, während. 
der Insasse sich dinch Schwimmen in Sicherheit brachte. 

Der Vortrag bradite für die Leser dieser Zeilschrift wohlbekannte- 
Dinge in fesselnder, gedrängter Darstellung: Begriff, Wesen und Kiitwn kelung 
des lenkbaren LulischifTe«:. die f^etlinptheil des zu erwartendi ii lufolpes, lier 
augenblickliche Stand der- i.itsung des grolien !*roblenis und die Aussichten 
für die Zukunft mit be.sutidcrer Berücksiilitigung der französischen und 
deutschen Erfulge. 

Reichen Beifall spendete namentlich Seine Majestät der Kaiser und dio 
übrigen Versammelten durch Händeklatschen. 

An den Vortrag schloß sich eine lebhafte Diskussion, welche noch die 
verschiedensten Punkte berührte und den Kaiser auf das lebhaft«»sie inter- 
essierte, wie die Frage.*^ fei hingen nach Sehlul{ der Diskussion bewiesen. 

An dieser Diskussion bcleiligten sich die Herren Ingenieur Krell, Uaupl- 
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mann v. Ts' It i ii, Dr. Eliasi, Direktor Chrislmann, Professor Dr. Süring, 
(ieheiinrai l'rofe^sor Dr. Miethe, Rechtsanwalt Gschenbach und der Vor- 
tragende. 

Off Kais-or blieb iiorU cu. 20 Minuten in iinneroirter rnlerliultuii;: niil 
.S«;iiu;r K.\/elieiiz ilcm (iiatVn Zeppelin und verst liiedt iieii \'oialandsmit^'lit"if -m. 
namentlich Geheiim ul Buhlt-y, Hauptmann v. Tschudi urul Hauptmann v. Keiiler; 
er liefi sich beriditen über die Gründung des Deutschen I^ftsdiifTerveTlMmdes 
und sprach besonders eingehend Über die geplanten Veranstaltungen des 
Berliner Vereins für Luftschißiihrt für 1906 anläßlich des im Oktober statt- 
findenden 25jäbrigen Stiftungsfestes, wobei er verschiedene Anregungen zur 
Beachtung anheimstellte. 

Kleiuerü xyiitüiiuugeii. 

. >*euer Itekord dir <Hs BVh» tm BradieiianfiitleffPii. Suwcii Wkanni, livimg die 
Rr56te bisher mit Drachon i'rr<pichl(> HfOw ßlOO m. wHcbe Tcisitorcne de Borl M 

♦•itifiii Aiifslif^'«' an FJonl d<'s <lliiiis(lu>n Kiiimiii-iilHMitis ^Kaislcr» m-w (inm-ii liat. Am 
Kiiniiilichfii .\ iTMiia II I i sehen ObaorvAtoriiiiii biiid»'nberg i^clau); aiu 25 Novfinhoi 
ISOü ein Drudieuaur^iic^t bis xu M90 ni mit 6 DracWn von zusammen 21 qm riächc 
und l4fiüO m Draht-, der Luftdruck bHrug in Aiwr Hühe 830 mm, die Tc^mpeititQr 
25.00, \v;il]i<'nd iinli-n 4.9'* .ib;:i'li>s« n windt'. Dci Wi'st>vin<l widitr in dm tintcrcn 
und milUcioa SjchichU'n iiiil H — iO in ptT Sekunde, in dor aruMt-n H<ilii- mit 2ö in por 
Sekunde Geschwindigkeit. Das Observatorium arbi ilel si'it liliiKtn i Zi il mit « ihiblich 
dftnnerm Drälilen als frtlher. und zwar mit solchen von 0.6 bis 0.8 mm Durchmesser, 
was vomolimlidi infi»li;<' finer bfdfnii>ndcii Kiliobun^r dor Rnichfeslifrki-ii der von Fellen 
und Uutiinume gelieferten iJrülde müglii-b geworden isl. Assmann. 

Patentbertoht aus Öst«rreloh oad üngam, 

mitgcleilt vuiii l'ati'niainvalt Dr. Fucbs, djpl. Cbemikn, und liijjenuMU Altred Hani- 

biH-frer« Wien Vll. Siebeos(«mstraAe 1. 

iWerreleh : 

10.421. Pal. Nt 12492. — LouIh Pat/,, Fabrik. mt, in \Vi. n r, .scliwiiidiu'ki-i ts- 
ni«-äser: Die eine tlülfte emes elastiscbt-n liohlkorpi rs von IniseniMriiiiger Gestalt 
ist mit der rotierenden Welle verbunden, wähnend dio zvrcit« Hälfte mit dorn 
Z. i};t rwt rk in Vi rbindunü sU ld. Die bftiden elastischen Hälften des Hohlkörpers 
köniK'n slernförmi;; aii:ä^«'bilci" t srin. 

KL 77 d. l'at. Nr. 12 7ü2. - Mairoee L4*ger, Ingcniour, m Munaco. -- Flu}(apparal: 
Die Neigung der Flfigetsehranben gcicenQber ihrer Drehachse bezv. ihrer Rotationa- 
eb< no kann bflicbi;; vi-ründtMl wi-rdm. Die die Fli)<;i'bcbratibvn trauenden Hohl^ 
wellfii sind initl<'ls Kii2<'lla;;<'rn in iin<in Ihm i/<it)tal im Tra;.'u'''i üsl'' drehbaren 
Tragfr gelageil, der einen .Sektor Irjl^l, der durcii eulsprecliende Vorgelege mittel» 
eines Steuerrades in die entsprechende Schräglage gebracht werden kann. Die 
Flii^relsrliraubtn sind an dem der Umdrehungsachso zunitchst liegenden Teil» 
/.yiindriscii aus;.'ebildel und an zur l'm:ii '•Iiiin'.'>ariisi' s< nkr<'>kt >iti licnlMMi Hobr- 
slutmi dreilbar angeurdact. Em hydrauiisciier Hreinskolben scliwiif lit das .\uf- 
stoßen dos Flugapparates beim Landen ab. Die Scliraubentlügei sind aus zwei 
' kl imiinten, durch vernietete Quer- und iJinirsbleclie rersleiflen Alumiaiam- 
i>lechcn derart gebildet, daß der runde Querschnitt allmählich in eine gekrümmte 
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Linif nhiMtfi-lil. Di«* KraftülR'rlrnKuni; xwischt'n don einzelnen Rullcn voriniüelsl 
do|ifu'Ui'i' Stalilhätider derart. daH die rirwegungs&bertragttng in beiden Drehungs- 
richtungt'U o}ine Gleituiig staUfindtMi kann. 
KL 774. Josef Bebnllm, Leht^r in (htk (Mahren). — Fluirmasehine, sekennzeidmel 

durch vier vi'ilikülr, iinlfti ofli-n«' itonzoiilal tu^ln n . inaiidor bt-lindliche Luft- 
zyliiidiT, deren hcidc millliMi' du (iupp, !fo L^tn<^«' dt^r beiden äiircicii lu-sitzcn 
und am UmfanKt* viwttit wctii;:er aus der iluhmitte iiiil Lurteinätrötiiiingsollnungen 
sowie am Zylinderboden mit elastischem Prcllmelall aii^cstattet sind. Die 
Kolbenstan^'"" d'"'' inneren mit Driickvenlüen ;uis;.M>sla((eten Kolben werden vom 
Kiirhel^cti iclif tlvr Antrii<Ii«i\vi^11<^ hetäti^rl umi sind mittels je «'ini-s Vn liindiintrs- 
sttirkes nnd j<! eines roiirarli<^en Fülirungsstücke», das die an ihrem Knde kolben- 
artig verdickten Enden der AaBeren Kolbenstangen periodisch su belSUgen bat, 
mit den Enden ein^ Balanciere verbunden. An den Fnden der Kurbelwelle ist 
ein lliifsjresinn'if' angeordnet, welches die Hcwegang der äußeren Kolben anter^ 
stiilzl. — FaU Nr. 12(i<50. 

* UDgarn: 

Angemoldetes Patent: 
H. IHM. Hr. Meftni Bwijor tob Tliolf, Advokat in Kodat F lug ro aachine. V/h. - 

Krteille Patenle: 

KL 77d. mippl Antonie Padoue, Inpenieiir in Paris. — Fat. Nr. ItKlö. — Lpnkbnrnr 
Flugapparat. Die rotierenden t'iugel liaben die Form einer mit der konvexen 
Seite nach oben gerichteten Kugelkalotte, die mit zwei diametral «inander gegenilber« 

tirfrcndon Fliigelspitzen versehen ist. zu dem Zwecke, eine dichte Verminderung 
der I-uft hinter dem ulitrebn^enen Tpü d^r f''lfi;rr!spitzen in dprWei'^e zu erzeugen, 
daß an der Oberseile der rotierenden t'iügcl eine gegen den Umfang derselben 
gerichtete radiale LuftstrOmimg stattfindet An der unteren konkaven Seite der 
Kugelkalotlc sind mehrere konzentrische Kegelmäntel befestigt, deren Achsen mit 
jener der Kugelkalotle ziisainnifnfrtllrn Zur Vorwärtsbewc^fung des Flugapparates 
sind mehrere Klappenpaare angeordnet, welciie um lotrechte Achsen an den Seiten- 
winden des Botes drehbar sind, so daA die bei der Dmdcverminderong hinter 
den Flügelspitxen angesaugte Luft in die Winkel hinter den Klappen gepreßt wird, 
wobei die Kugelkalotlen derarf auf ihren Achsen aufgekeilt sind, daß die F.ndea 
der vier Flügelspitzen die durcii die Achse der Kalotten gehende Ebene gleich- 
zeitig passieren. 

KL 77 d. Haas Theodor, Inhaber einer Luflschifruntemehmung in Brig (Schweiz.,'. Luft- 
fahr/cuf! n)it zwei Tragkörpern nnti ciruM Gi)tulel, iladiirch gekennzeichnet, dii^ 
diej«e drei Teile zur Erhaltung des Gleichgewichtes durch ein eine beschränkte 
Bewegung gestattendes Parallelogramm miteinander verbunden sind, wShrend zum 
Lenken der TragkSrper auf ihren Verbiiidungsslangen mit der Gondel svagrecht 
durph Seilräder, lotrecht durch ar den Tragkörpern angelenkte, niUhls einer 
Zalinslange bewegte Schubstangen gedreht werden können. An den Tragkürperu 
sind je zwei Paar Flügel angeordnet, wd^cb« schwingend bewegt werden. Die 
Tragkörper bestehen aus al^estuft einander angereihten Trommeln, welche an 
ihrer Auf^on';piti' iii>1erh:ilh dnr Flilgfl g'-rauhl sind Hie Flügel bestehen .ms mit 
luftdichtem StolT nt)er?.c>genen, leicht gewölbten, nach ihren freien Enden hin sich 
verjüngenden und elastischer werdenden Stahlrippen. 
' KL 774. BledlBKer August, Batlonrabrikant in Augsburg. — Pat. Nr. 14009. — Reift- 
Vorrichtung an Luftballons: Ein Teil der Hahn ist freiliegeoder Lappen von 
beliel/iger Form ausgeschnitten, zum Zweck, der Heifdeine zum iMimittelharen 
Aufreißen de« StofTeü einen AngriftpunKt zix gubeo. Die an dem Lappen beicstigtc 
ReiBleine ist ■ufierhiob der HAUe iUier eine Bahn geführt, durchdringt die Hülle 
und liuft durch einen Qasraum hindurch zum Kori». 
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m. 77il. Pal. Nr. 135üii — Taivzal Viktor, i'iofessor. RoliHiu Edmund, Dr . K nirmrinn 
und Siuiiikö Josef, Profeäüor, süiiiUk h in Hudapesil. — Drache, beMeliend aus 
übereinander angeordneten, stafenartig gegeneinander vertelzten wagrechten FUlehen, 
welche durch synitnctrisch ^.wischen ihnen angeordnete lotrechte Scheidewände mit- 
einander vfvhnndfn sind. 

Kl. 73e, Oplt Frantiseit, iJiiokertMbesilzer iiiöinichow i^Uühiueii). SegelscJineeschuli e : 
Ein an zwei Stangen befesttgles und zum Einziehen und Auaspannen eingerichtetes 
Sfgel ühcitragt den aufgefantrcnen WiniMriick unter Vermiltlun!^ von Streben direkt 
auf fÜc Srlirifi srhulu'. wobei die oberen Kndfn d< r kurzen Sti. ln n mittels Hülsen 
auf den langen Strebt'a vers^chicbbar und durch einen J^pannrionien verbunden 
sind, gegen welchen sich der Läufer sttttzt. Uie Stangen sind zweiteilig and zum 
Abschnallen eingerichtet zwecks heqdemer Cberbringung der ganzen Vorrichtung 
in einf^rn Heise«<;irk. 

Kl. 7#d. Nocit'te Anonjiiie l*oar I..e ('ouiuicree A: I/Iuduntrie Du i aouU liuuc in Urüs:»el- 
Anderlecht. Plogvorrichtung: Die Auflriebkraft des in einem oder mehreren 
gcschloiKsvncn Einzelbzdldiw enthaltenen Trüggases (Wasserstoff und dergl.) wird 

durcli das An--<fröinen von I-uft und Oas aus einem oder mehreren i>fler!en Kinzel- 
balU>ns aus delnibarem StoHTo infolge dus llückslofjes erhöht, wiilirond nach er- 
folgter Entleerung des offenen Einzelballons ein allmShliches Fallen des Ganzen 
von selbst einiriit, wobei die Fallgescbwindi^ke i um dem t bercewicide der mehr 
oder weni?"!" enllnslcten Khi(;vorriehlnng die (ie.scli\vindi-ki H i!i , Stet,; -ns von 
der in die oifonen ICin/elballunä eiageblaüenen Luft oder OaMiienge abhilngl. 
Ansprach 2 kennzeichnet als Ausführungsforra der Flugvorrichtung einen Zwillingsballon. 



Personalia. 

AnläßUch des Jubiläums des iJniijSoiierregiinents «König» ist Sr. Kxit. dem General- 
leutnant z. D. ßraf Ferdinaiid Zeppelin der Charaktpr als General der Kavallerie ver> 

liehen worden. 

T>i : Könij! von WinHeml)er'^ hat dein Direktor des irieleorohi;;iselien Landes- 
dienstes m Elsafr-Luthringcn und PiüsidenlfU der IjUeinationaleu Aeruuaulischen Kom- 
mission, Professor Dr. HerireNell, das Kilti*rkrouz des Ordens der wQrtlcmbergischen 

Krone verliehen 

Dem F'iM-kloi d« r K Wii 1 1 ' i ;n!i.' i i -i I !■ -Ii Metei M-oh)<rischfn Landi'saii^tallj Professor 
Dr. Aujrubt iSehniidt, i^.t der liliaraklor al^^ t.ielieiiiier Hufrai verliehen worden. 

Unser geschälzler Mitarbeiter T)on Fnmdaeo de Pmla Rojas, Capiliin de Ingenierbs, 
ist zum Kommandanten des spanisehcn Luflwhifferdienstes ernannt worden. 



Beriohtigung. 

Oberst V. Bruiirf Cbef des üeiieralslal)^ des 1. bayrisehen .\niieekorpS, der eh«^- 
mah„'e i-r^le Kommandeur der K. bayr. l.iiflscIiifTerableilunL' ■ t dureli A. K. O vom 17. 0kl. 
/um Kommandeur des bayriselieu Inl'unterie-Leib-IU'giiiieut:> (nithl dos bayri^ciieii 
Infanterie-Rcgimenfs Nr. 1) ernannt worden. 



Die Redaktion hält sich nicht für vctantivci tfich für den wissensckaftHekin 
Inhalt der miL Namen versehenen Artikel. 

j9it§ /UM* oorbthaiitn; Mtmis» j^stugi nur mit QualhnangtAt g§sbUM. 
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SUiistrierte yieronantische JKittettiingen. 



X. Jahrgang. -Mi Febnuur 1906. im- 2. Heft. 



Aei'oiiautik. 

Die meteorologischen Schwierigkeiten 
der Drachenaufstiege. 

Als v<)p nunmehr (i Jahren aii' h in Dtnilsclilami h(>irniinon wurde, jene 
Drac'henniilsliege zu versuiheii, welche in Amerika ant dem lüiie Hill und 
in Fraitkieich zu Trappe.s ungeahnte F'>foljre gebracht hatten, war man 
voll der be.slen Zuversicht, die dort schon gewonueruMi He.>^uUale weil über- 
trelTen zu können. 

Die Zeit hat gezeigt, daß diese HolTnungen nur zum Teil gerecht« 
fertigt waren, und daß man nur mit MQhe die gleichen Erfolge erzielen 
kann, ohne die Aussicht, sie so bald zu überholen. Während aber heute 
diese Tatsache selbst genügend bekannt ist, sind meines Wissen- nitirends 
außer beiläufig bei der Krzäldung von einzelnen Unfällen die Schwierigkeiten 
dargelegt worden, an welchen die Drachenaufsliege eine Grenze linden, und 
welche stet-;, auch bei ralVuiiertesler Vervollkojnmnung des Materials, das 
theoretisch inn^Mu lie K< -uUal weuigstens an einer Testen Landslatiou erheb- 
lich verringem werden. 

Eine Zusamracnfasäung der praktischen birralirungen muU duher utn so 
nützlicher erscheinen, als die natürlichen Grenzen der Aufsliege heute nicht 
so sehr durch technische Schwierigkeiten gebildet werden, als durch meteoro- 
logisdie Phänomene, welche in ihrer Art wohl ein ähnliches Interesse bean- 
spruchen können wie die Regislriermigen. 

Es soll nun die Aufgabe des folgenden Aufsalzes t^ein, eben jene 
Schwierigkeiten darzulegen, an weicht ti nnjelienanfstip^'c eine Grenze finden. 
Ich habe zu iliescm Zwecke flie Ki liiliniti^rii, wclciic ich als- lechni.scher 
A-^sisfpiiI am Kgl. aeroTiauli^clit'ii Oliftfrvalurinin im tii^ilichcii Dienst ;in der 
Drucheiiwmde während der vergangenen beiden .laiae gesananell habe, nach 
bestem Wissen zusammengestellt. 

I, \V i ndzunah III e mit der Höhe. 

Wie aut Freifahrten und diiich W(dkenbeubaelilungen erkannt wurde, 
ninunl der Winddruck im allgemeinen mit der Höhe stark zu. Während 
er unten an einer kontinentalen Station oft gar nicht und in der Regel 
nur noch grade hinreicht, um Drachen zu heben, wird er oben zu stark 
and zerstört Drachen und Draht: zuerst quält man sich, oft stundenlang, 
die Drachen in den Wind zu bringen, und hat man sie endlich darin, so 
kann man froh sein, wenn man sie glücklich herunterbekommt. Diese 

lllittlr. AeroiWttt MIUtiL TL Juhi«. 6 
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starke Windzunahine mit der Höhe findet sich vorwiegend aut den Vurder- 
seiten der Depressionen, der entsprechend zunehmende Zug zwingt daher 
auf den VorderseiteD häufig, den Aufstieg abaubredi«n. Nun tritt aber zugleich 
erfalirungsgemiLB zeitliche Windsunabnie in den unteren Schichten bei An> 
naherang der Depression ein, auch segeln die Drachen heim Anhalten und 
später beim Einholen noch weiter an, in immer stärkerem Wind: die 
Folge ist, dur> uiitt r lien bezeiclineten Umständen der Draht häufig über- 
lastet wird und roiül. 

Dies ist ein i'bf!-(:tnd. rlrr oiner fo=fpn I.andf^tation stets anhaften 
winl und in frslci' ilcilic <Ia>:ii licitragt, die Aufstiege dort kf>.st.s|»ieli;: und 
aulit'iLeüd zu mucheii. An ciiK r hewcghchen Station ( Motorboot txiei Dampfer, 
ja sogar Segelschiff) kann man ihm entgehen, einerseits, indem man durch 
Fahrt gegen den Wind die vorhandene Windgeschwindigkeit soweit erhöht, 
daß man kleine Drachen gebrauchen kann, andererseits, indem man mit 
dem Wind führt und so die Windgeschwindigkeit oben verringert, wenn 
der Draht su zerreißen droht — doch mag dahingestellt bleiben, ob sich bei 
dieser Arbeitsmethode nicht andere Schaltenseiten herausstellen. 

Um die Drachenlläche oben zu verkleinern, hat man an festen f.and- 
sfalioncn zwei Hilf-millcl ersnnnon, von denon sich das eine \vrni?ston? bewährt 
hat. Nänilif'h ('r^tell> dif» flasli-dip Fc<-rliiim der Drachen, und /\vciteii~ ilu? 
AuskliiikvoriichLuiii/iMi. Die ela-ti^i li«' F<'<.-rltin<? bewirkt, dal» sich die 
Drachen bei zuneiitnendem Winddiuck llat hcr m den Wind stellen; die 
Attsklinkvorrichtung hitigegen (eine kflni^lich geschwächte Stelle in der 
Fesselung des Drachen), soll bewirken, daß bei einem bestimmten Zuge 
hierzu bestimmte Drachen vom Draht abreißen. Die Anwendung der letzteren 
Methode bringt in der Praxis indessen vielleicht ebensoviel Sdiaden wie 
Nutzet), da nun bei jiMlor Stoi(i!erung de.s Zn^re^. auch der, welche man 
beim IIochwerf«'n der HillVdrachen oder In i 1- luchlversuchen vor nahen 
Baumkronen ab«iehtlich berbeilührt, die Auf-klinkvorrichtimjr in Tätigkeit 
tritt, worauf dann natürlicli, wenn der l^csl di r vorliandcnen Drachentläche 
nicht ausreicht, den Draht zu tragen, alle.-^ Ik i iinlerfjilll. 

Die elastische Fesselung hingegen kann nur erreichen, daß die dem 
Winddruck dargebotene Drachenfläche und damit der Auftrieb geringer wird, 
während Stimwiderstand und Reibung unverändert bleiben. Die Folge hiervon 
sind sehr schlechte Winkelhöhen bei starken Winden; andererseits aber kann 
die Wirkung der Fesselung nicht beliebig weit gehen, so daß dann doch 
von einer bestimmten Windgeschwindigkeit an die Züge wieder sehr rasch 
wachsen. 

Ii. W iudabnahme mit der II<the. 

Während dif Drachen au!" rlen Vorderseiten der Depressionen im Allge- 
meinen starke \\ indijunaluiie iiiU der Iliihe linden, wird ihrem Sleigen auf 
der lltickseite ein neues llcnunnis entgcgengesteiU durcii W niüahnahme. Kin 
Drachen braucht in der Nähe der Erde einen Wind von Ii m p. s. zum 
Steigen. Den gleichen Winddruck, also entsprechend höhere Windgeschwin- 
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digkeil, brauclU er in größeren Höhen. Findel er beim Hochsteigen Schichlen 
von geringerer Winrlgescliwindigkeit, .«o steigt er nicht weiter. Während 
eiiif hewe^^liclie Station sich atieh hier in iler fnitier bezeichneten Weise 
helfen kann, hat eine feste Luadilation nur noch die Möglichkeit, Draht in 
der Lull auszulegen, indem man Drachen nat Ii Drachen in die Windschicht 
hochläßt, um dnreh rasdies EtDhoIea daon den ganzen Aufstieg hochzuwerfen. 
Sehr groß ist der so gewonnene Huhenzuwachs aber noch nie gewesen, im 
Haximum bei selir günattger Lage ca. 2000 m. 

Hl. Winddrefaungen mit der Höbe. 

Die Wiodrichtnng ist nicht dieselbe in allen Höhen über einem Orte. 
Die verschiedenen übereinander gdagerten Luftschichten haben vielmehr in 
dst Regfü nicht die gleiche Richtung» wie ja auch Ihre Geschwindigkeit fast 

Siels vcrijchieden ist. Sind die Winddrchongen gering, oder erfolgen sie 
allmählich, so werden sie vom Drachen überwunden. Anders, wenn sprung- 
hafte .\nileningen oder sehr starke Drehungen, etwa um mehr als 90^ er- 
folgen. Dann liurt der Drachen auf 7.11 sti itri ii, und weiti res Auslassen ist 
ebenso nutzlos- wie das schnellste Kiulioleii. riian^^enehin sind in dieser 
Beziehung die E-Wmde. Bei ihnen liegt die obere Grenze der unteren liuft- 
strüniungen (bczw, der Depressionen) in der Regel sehr lief, bei 2- bis 
9000 m, und darüber ist häufig W.-Wtnd. Die Drachen steigen dann bis 
xa der genannten Höhe und schwimmen dort in langer Reihe entlang. Holt 
man nun ein, so steigt zunächst der Zug — die Drachen segeln aus dem 
Wind heraus um sogleich zurficlczufallen, und man kann nun Tausende 
von Metern Draht mit 8 in p. s. aufwickeln, ohne dafi die Drachen auch 
nur um 100 m ansegeln. Sind hohe Wolken an solchen Tagen vorhanden, 
so zeigen sie, daß oben S.- oder W.-Wind herrscht. 

IV. Die Kopfsprünge der Drachen. 
Wenn ein Drachen mit hi fiigem Kreisen (Kopfsprünge 1 den Draht zu 
zerreißen droht oder kopfüber herunterstürzt, so ist es keine Seltenheil, 
aeronautische Neulinge die Meinung äußern zu hören, daf) der Drachen nichts 
tauge, und daß man einen Hta!»ileren i)rachen konstniicren inii.-^se. W ai e 
die Meinung!, dar) die Koplspiiintrc >tets oder in der Kegel von den l)ra< lien 
verschuldet >( ieii, wirklicli rirhti;? so niüÜLt es um das ^Material de.-; aeru- 
nautischen Observati n ium.-, si liieclil bestellt sein, denn innerhalb des zweiten 
Halbjalu^es 1901 z. D. haben Apparaldraehen — und nur die zuverlässigsten 
Drachen wurden hierfür genommen — nicht weniger als 10 mal eine Kata- 
strophe durch Kopfsprfinge herbeigeführt oder herbeizuführen gedroht. Eine 
sorgfältigere Beobachtung ergibt vielmehr, daß, abgesehen von sehr seltenen 
Fällen, bei den jetzt im Gebrauch befindlichen gradflächigen Hargrave-Drachen 
die Kopfsprunge durch den Zustand der I.ufl herbeigeführt werden; um dies 
zu zeigen, habe ich aus dem zweiten Halbjahr 190* alle Fälle ansfiezogcn, 
in we1<>hen Kopfsprünge stattgefunden haben, und in folgender Tabelle zu- 
sammengestellt. 
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Kopfsprüngu. Juli — De/,. 11)05. 

Juli. Keiiiiiuil. 

August 7. Bewölkung nimmt, von 8»-' Str-Cu, Sti , A -^sir, W 2 auf 10»** 
Str su: um 9>*a. erste Regentropfen, um 10 a. KopfsprOnge. 

August 10. Bewölkung 3' Cu um 8 a., für 10"* a. heißt es im Journal: «Dicker 
Cu-Ni verdeckt den Apparatdraclien. Während auf der Rückseite der 

('l»f'n abgezf)y'«Mien Böonwolke die Drachen lT) kg /.ielieii, steigert sich 
ihr Zug jetzt auf 7.') kg , mii 10*" a. 9 Tropfen, liow. 8-'. Das 
liarografnin zeigt einen Kopfsprung. Itei welchem der Drachen von 
ca. 'J'iOO jfi'^ '}()(\ ni herali-lür/t. also eine krer<;ihnri«-he Figur von 
irXM) m Hiidins besehreiM. Im ül/ii^'on siehe weiter iiul»'!i. 

August 13. hn Journal die Xoii/, : App.ii altlraelien niachl Leim Passieren der 
unteren Wolkengrenze Koplsi riinge. Bew. 6—7 Str-Cu, \yii-8.» 

September. Keinmal 

Oktober 2. Bewölkung dauernd 10' Str, 8'« a. • Tropfen, SSW 2, um 
10^ •^ zugleich Kopfsprünge, der erste von 2800 auf ÖOO m mit 
einem Radius von 11 öo dann noch 6 nahezu ebensogroße, und 

zum SchluB eine Reihe kleinerer. 

Oktoher (5. Nachmittags ; Rewölkung sehnell wechselnd. I m i' |'- 

wölkung 10', t-^"-."» Kopfsprünge, I von «a. löOü auf 200, II von 
ca. 1(M)0 auf 20n, III von <a. IHJO auf 200; p. ®" S 3.4. Um 
0 p. Drachen endlich unten. 

Okiober 19. Nach mehr als einslündigem Bemühen um 10*-'*o. Drachen 
im Wind. 10»» a. Bewölkung 10» Ni. 11» a. zugleich be- 
ginnen die Kopfsprfiiige. Der Drachen slflrzt von 2500 auf 1800^ 
segelt wieder an auf nahe 3000, schießt zum zweitenmal bis 900 
herunter, geht indes^en nochmals hoch bis 2100, von welcher Höhe 
er sehliehlich his auf die Krde herunler>chlägt. 

November i. Bewiilkung dautrnd 10- Cu-Ni W lO.O. Um 9 a. 

Dnichen nnt Kopfspinntr !iri im'orge>lürzt. 

Nuvemi'cr H. Re\vi»lkimji u« rli.-,clutj 7—10: 8 '' a. ® Tropf*'!!, l^^a. 

IM" a ®, '.H^ a. Koplspriinge. Drachen lamlel /orbrecliend auf emem 
Kirchhof in Reinickendorf. 

November 15. Oben viel Wind, 2 I^ilngsstäbc am Drachen zerbrechen. 
Apparatdrachen fallt auf den Rücken und landet glücklich. 

November 18. Bewölkung dauernd 10» Ni; 8*» «Apparatdrachen voU- 
stündig zertrQminert, durdi Kopfsprfinge niedergefallen hinter der Er« 
ziehungsan.-:lalt an der Miiller->(ral' : Ktu-ve völlig ver.-;elimiert. 

Novomher .'{0. Rewölkung 10- Ni. \'on Zeil zu /eil Aus der aller- 

dings sehr verwisrhteii Kurve und dem stinken und pliitzlichen XN'felisfln 
des Zuges um rK-ninuomt tt'r ergil»! -i'-li, dali der Drachen eine Reihe 
von K(>|»fspriin;;t n bis zu 3<J0 m Radms gemaclil hat. 

Dezember, Keinmal. 

Die Tabelle zeigt, daß abgesehen von einem einzelnen Fall (15. No« 
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▼ember) stets den Kopfsprün^jen diejetiige meteorolopisehe Siliiulion zugrunde 
lag, in welcher Aiüt des retrolinäßigen horizontalen Klieliens der Luftschichten 
aus ailj^enu'inen (Iniiulen V'erlikalbewe^iiiiiien aiigciiuimneii werden iniililen, 
wie sie heule inil dcni Aurblühen der praklisch{>ii Luftsrhillahrl mehr und 
mehr zu allgemeiner Keruilnis gelangt sind. Der Drachen ist so gebaut, daß 
er sich mit der Front in den Wind einstellt; kommt dieser von rechts 
und links, oben und unten, statt yon vorn, so verläßt der Drachen unter 
energiachem Protest den Schauplatz. 

Am krifiigsten sind die Kopfsprünge an der oberen Wolkengrenze — 
da also, wo eine wanne Luftschicht die auf- und niedersteigenden LulUnassen 
in ihrer Bewegung hemmt und sie gleichsam abprallen läßt, oder wo 
starke Wogenbiliiunir<'n eintreten, und in Regenwolken mit ihrem Durchein- 
ander: und die nici.'^tcn Fälle sind so markant und betrelTen so zuverlässige 
und stabile Draclieii, daü man an eine andere Ursache als an die Wirbel 
der Luft nicht recht glauben kann. 

Wird der Drachen kopfüber herunter gestürzt, so übt er hierbei sehr 
starken Zug aus. Kann man diesen nicht dadurch verringern, daA man die 
Winde schnell ablaufen läßt, so ist in der Regel der Aufstieg durch Brechen 
des Drahtes verloren. Durch sehr schnelles Auslassen dagegen gelingt es 
häufig, den Drachen wieder aufzurichten, wenn er schon dicht über der Erde 
angelangt So glückte es auf diese Weise am 10. August 1904, durch 
sehr schnelles Nachgeben von ca. 1000 m Drabl den Apparat-Drachen. 

welcher auf die Häu.ser 

Berlins herabzus t iirzen 
drohte (s. Tabelle), wieder 
zum Ansegeln zu bringen. 
Allerdings wurden auf 
diese Weise statt 4500 
ö50<> in Draht an eine 
ziemlich verzw^eifelte Situa- 
tion gewagt. Dmch das 

beschriebene Manöver 
waren die iHi Hilfs'lrachen 
alle wegen Windmangels 
auf die Lrde gelallen und 
dort geschleift worden; 
nun wurden sie von dem 

ansegelnden Apparat- 
drachen wieder hochge- 
hoben, wobei sie Sand 
und Zweige ausstieulen. 
Neben-It'heiulo Kurve zeigt 
die liegislrieriing eine^ 
Koi)lsprungs. Der Drachen 




DrttlMHirfliUtg 29. ianMT liN». 
(4 Dnrhen, 7Soo m Draht.) 
1 Wimlfeschwinditikeii, l\ T nip r iitir, Ul Lnndrack, 
IV rrlative Kiuciitigkuit. 
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macht einen solclieu von A bis B (iOOO auf 2000 m), segelt wieder an 
bb C (3200 m) und wird dann eingeholt 

V. Rauhreif. 

Die Wolken, welche ▼om Drachen passiert werden, können aus Wasser, 
Schnee oder Eisnadeln bestehen. 

Schnee und Eisnadeln bilden nur geringe Ansätze am Drachen und 
belästigen ihn nur wenig, ebenso Wasserlropfen, solange die Temperatur 
derselben ülier Ander«, wenn die Wasserfropfen üherkallet sind: 

dann schhi^^eii sie sich, je nach der Dichte der Wolke und der Windgeschwin- 
digkeit, -dU mehr oder minder fester Rauhreif oder Cisansatz am Drachen 
nieder, und die so entslehende Gewichtsvermehrung bereitet dem Aufstieg 
fast immer ein frühes Ende. 

Daher muß man vor jedem Aufstieg, sobald Wolken am Himmel sind, 
die Cberlegnng anstellen, in welcher Höhe voraussichtlich die OMsothenne 
zu finden sein wird, un I oh man in allen höher belindlichen Wolken Rauh- 
reifansatz erwarten darf. Nuiunehr handelt es sich beim Aufstieg darum, 
diesen möglichst lange unter der Reifgrenze zu fi alten fdurch rasches 
Auslassen), ihn dann aber, wenn dies nicht länger imijilich ist, so schnell 
als möglich hochzutreiben und einzulioleii. Die gri>IUe Eile ist hier 
Voraussetzung für jeden Erfolg, denn die Reillast ist bei gegebener 
Drachenlläche im wesentlichen von der Windgeschwindigkeit und der Zeit 
abhängig. 

Bei frischem Wind und normaler Windsunahme mit der Höhe ist es 
im allgemeinen ausgeschlossen, den Drachen unter der Reifgrenze zu halten. 

In diesem Fall bleibt nur übrig, den Aufstieg möglichst zu beschleunigen. 
Den richtigen Zeitpunkt aber für die Beendigung des Aufstiegs zu fassen, 
also gerade dann einzuholen, wenn man hei der vorhandenen Reiflast noch 
gerarle die Drachen hoi-hwerfen kann, nnd anderseits doch nicht unnütz früh 
einzuliulen mid hierdurcli den AutsUcg zu schädigen, wird unter HX) Malen 
vielleicht ciunial gelingen. Denn da die Drachen bei Reif;,'! luhr verdeckt 
sind, so kann der Beobachter seine Schlüsse nur aus dem Zug, den sie aus- 
üben, und dem Ablanfwinkel des Drahtes ziehen. Ersterer aber wächst mit 
der hochgebrachten Drachenfläche and wird daher sehr selten richtig be- 
urteilt, und letzterer ist im wesentlichen nur von dem untersten Drachen 
abhängig. So wird denn tatsächlich durch den Rauhreif die Höhe der Auf- 
stiege vom Herbst bis zum Frühjahr erheblicli beschränkt, und die sehr 
günstigen Windverhältnisse dic.-^er Jahreszeiten können niclit in vollem Maße 
zur Geltung kommen. Die Maxirn;ilrnet»jrMM der l^eifl ist .sind dadurch be- 
stimmt, dn\] der «ranTio Aufstieg ruedertallend havariert, sobald ein gewisses 
(lewii hUmuli ubti srln ii (i ii wird. Hei Aufstiegen von 2 Stunden Gesamt- 
dauer wurden i kg ata A])paratdrachen gewogen, wobei der Draht bis zur 
Fingerdicke mit Reif umwickelt war. Übrigens tritt in den Registrierungen, 
sobald sidk Reifansatz am Instrument bildet, s<3 große Unsicherheit ein, dafi 
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es ohnehin zwecklos ist, unter diesen Umslänrlen einen Aufstieg länger als 
unbedingt nötig auszudehnen. 




Raohrair am ApiMrat. 



Die fortschreitende Gewichlsverinchrung bewirkt, daß die obersten 
Drachen allmählich herunlersinkcn, statt zu steigen, während die untersten, 
reifTreien Drachen relativ gut stehen und so den Beobachter täuschen. Be- 
ginnt man dann einzuholen, so richten sich die Drachen auf, um anzusegeln, 
sie verursachen hierbei wie immer, starke Spannung im Draht, kimnen aber 
nicht hoch, infolge ihres Gewichts. So kann man durch den hohen Zug, 
welcher sonst nach dem ersten Ansegeln .schnell abnimmt, hier aber dauernd 
bleibt, auch gezwungen werden, langsam einzuholen, und die Drachen, die 
immer weiter belastet werden, fallen schließlich herunter. 

Zusammenfassung. 

Es ist hiernach wohl ersichllich, daß, wenigstens an einer Festland- 
station, nur in vereinzelten Fällen die Wetterlage die Erreichung \on großen 
Höhen gestattet, was wohl am besten dadurch erläutert wird, daß bei drei- 
jährigem täglichen Arbeiten am Kgl. aeronautischen Obvervatorium nur drei- 
mal bisher die Höhe von 50(M)m mit Drachen überschritten wurde. Auf den 
Vorderseilen der Depressionen zu starke Windzunahme mit der Hr»he, auf 
der Rückseite Windabnahme: in der rechten Flanke Böen und infolgedessen 
Kopfsprünge, in der linken Winddrehungen, welche nicht überwunden werden 
können; im Hochdruckgebiet aber Ballonwetter: das wären, in überlricbener 



Auüdiuckswcisc, die Aussiclileu an jeder Stelle einer Cyklone oder Anticy- 
klone. In der Tat sind sie dies in den meisten Fällen. Nur mit äufierst»' An- 
spannung ist es bisher überhaupt gelungen, die Drachenexpertmente durch- 
zuführen, und nicht ohne Grund ist noch jeder, der bisher an emer Drachen- 
wtnde gestanden hat, auf «seine» Aufsliego .^lolz gewesen als anf eine 
persönliche F^eistnng. Denn er niiiH von Anfang bis zu Ende nnunterbroelien 
bei der Sache sein, um sofort heim Kitifroten einer Havarie GewiBheit zu 
liuben, was (kircli die \\'f'tterlafje. und wa- durt h M:i1erial-Mäugel verur- 
saelit i.'^t: nur unter diiser Vnrausj^etzcuig i^l i.? ja inögHeh, riehtige Be- 
obaihtungen zu herern. und du- ri<liligen Maliregehi m treffen; er darf, 
solange er an lier Winde steht, weder Freunde noch Vorgesetzte haben, da 
nur die bedingungslose Hingabe an die gestellte Aufgabe und rflcksiditslose 
Ausnutzung jedes günstigen Moments ihn in Stand setzen, das Maximum 
des Erfolges mit den gegebenen Mitteln zu erreichen. Grundsatze darf 
man bei Drachenaufstiegen nicht aufstellen, vielmehr gilt es, sich stets 
<len augenblicklichen Bedingungen des Wetters anzuschmiegen. So nimmt es 
ein schlechtes Knde, wenn man grnndsätzlicli z. B. einen besliinniten 
Draehcntvfuis nimmf. oder mit Ausklinkvorrichtini«,'cn ar!>eilel, odri- mir bis 
zu einem bc-Uinnitcn Zuge noh\. I nfälle werden dadurch nicht verhütet 
und der Erfolg erlicbUch verringert. 

Aller Wahrscheinlichkeit nach wird ein grober Teil der Schwierigkeiten 
verringert werden durch Aufstiege auf See von einem Dampfer aus, wie sie 
von Teisserenc de Bort anf dem Katlegatt und Hergcsell auf dem Bodensee 
eingeführt worden sind; ganz verschwinden werden sie jedoch niemals, die 
meteorologischen Beobachtungen der Höhen werden vielmehr stets in einem 
mühseligen Kampf der Natur abgerungen werden müsset). 

Kurl W egener. 



Ober Fetdballonabteilungen. 

Kaum Ist der Friede zwischen Rußland und Japan zum Abschlüsse 
gekommen und schon erscheinen in der Fachliteratur über den Krieg sehr 
interessante und lehrreiche Aufsätze, welche viele Details und Situationen 
erzählen, sodaß man ohne weiteres eine Nutzanwendung auf unsere Vest- 

hälttnsse und auf die Kampfweis«; der Gegenwart versuchen kann. 

Ich schicke voraus, daß ich damit durcliaus nichts Neues folgern 
werde und da(5 i( Ii incbt lor Ansiebt bin, nunmehr wäre für alle Zeiten 
«las Kamplreglemenl Iciii;.^ j^cstellf: ich meine nur, HaB os notwendig ist, 
mit dem Zeitgeist zu gehen und sit ii üucii der Mode /.u kleiden. 

Was in I^achlolgeiidcin über die Vorkommnisse um Kriegsschauplätze 
in Ostasien verlautet, entnehme ich einer sehr kompendiösen und vor^ 
trefflichen Studie des k. und k. Hauptmanns Julius Ritter Malozewski von 
Tarnawa «Über die bisherigen Kriegserfahrungen aus dem russisch-japanischen 
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Kriege>; es betrifft vornehmlich die Taktik flrr drei HauplwafTfn. und ich 
hahe daraus lo^rischervveise die Anweudung dieser Daten auf die Ballun-, 
abteilungeij «iurchzurüliien vci sucht. 

Vorerst fällt ins Auge, dali bt'i Au.-^hruch des Krieges beide Reiche 
versuchten, soviel LuflsehiffermaleHal und Personal ala nur immer möglich 
an sich zu bnngen. Japan requirierte, was in der 12. Stunde noch m 
haben war« und Rußland beeilte sich, den so oft — zwar nicht in Rußland, * 
aber anderswo — geschmähten gummierten Ballon (Drachenballon), gans so wie 
er in Deutschland und Üsterreich-L'ngarii eingeführt ist, in Dienst zu stellen. 

Wie bekannt, war weder hüben noch drüben das komprimierte Ver- 
fahren heim Gasnn''hHchnbe im Gebrauche, ebenso war iiiemaud in der 
Bedienung d<'s neuen Materials :(t;i«er/.eugan;,') geschult, und <n rlnrf e« nicht 
wundernehmen, daß da viel niclil sich gestaltete, wie es et wartet wurde: 
Denn, was im Frieden nicht erprobt, wird itu Kriege versagen. 

Im Jahrgang lUü') der «llluslrierlen Aeronautischen Mitteilungen », 
sowie aus dem Aufsatze Moedebecks im Aprilheft 1903 sind organisato- 
rische Fragen genügend beantwortet, sodaß nunmehr die allgemeinen Kriegs- 
errahrungen erörtert werden können. 

Auf 8000 Schritt vom Gegner muß die Infanterie, um vor Verlusten 
bewahrt zu werden, die C.efechtsformation. annehmen. Von 250(> Schritt 
an ist das Vorgehen der Infanterie bei einigermallen lebhaftem gegneri-schen 
Fotier >ef(r schwer und man ist gezwimpron, srlmn auf dieser F^iFtanz das 
Kein 1 /II erwidern und sich nicht uiun iig zu exponieren. Von lliichtigen 
Knldeckuugen wird ausgiebig Gebrauch gemacht: Im tnoiicrneu Gefechte 
muß der Soldat ebenso olt den Spaten wie das Gewehr gebiauchen. 

Von 2000 Schritt an geht die Vorrückung nur sprungweise, im vollen Laufe 
oder kriechend, oft nur von 6^) zu 50 Schritten. Die geritiglügigsten Deckungen 
im Terrain werden ausgenfitzt und, ist kein natQrlicher Schutz vorhanden, 
so wird von Irrung zu Sprung eine Deckung ausgehoben, die im weiteren 
Verlaufe des Vorgehens von den in Linie nachrückenden Reserven voll aus- 
genützt wird. 

Nil Ii! allein die F» Idlx'festitrttngen, son<lern auch die Naeh(j!ef' ( hto 
siinl muiiero geworden. Vor Iku tnäckig verteidigten Siellungon warteten «iie 
Japaner in tMinn- Kutfernuiig, ui welcher <ie sich noch halten konnten ohne 
zu grolk' Verluste zu erleiden, den Enitritl der Dunkelheit ab, um, durch 
dieselbe begünstigt, sich bis auf die Distanz des entscheidenden Infanterie- 
feuers dem Gegner zu nähern; dort heben sie noch in der Nacht regelrechte, 
möglichst stark gehaltene Infanteriedeckungen aus, um beim Morgengrauen 
den PeuerangrtlT wieder aufzunehmen. 

Was den Kampf der Artillerie um die FeuerübeHeiidiheit betrilR, 
80 findet man vielfach die Artilleriestellung 400 Schritte hinter der deckenden 
Linie. Ja, eine russische Artillei ielinie, welche IfXK) Schritte hinler der 
Deckung ^tand, wurde während eines zweitägigen Geieclits von den Japanern 
nicht gefundt n. 

Illaalr. A<.roiiaul. MiUuil. X. Jfthrg. 6 
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Vorbereitete Artiileriestellungvn sollen jetzt doppelt ausgeführt werden» 
weil durch Konfidenten oder Spione im tagelangen Kampfe leidit Verrat 
geübt werden könnte; dadurch wird das Kinscbießen der gegnerischen 
Geschfitse, die nicht wissen, welchf SL-iiimg bezogen ist, erschwert. 

Das schneidige Auffahren der Arliüt i ie im olfencn Terrain ist gleicli 
in den ersten Gefechten dit sos Irhrrci! hon Kiiopr« für inintfi verM hwunden. 
Die Notwendigkeit der verdtcklt-n und gficklea .Stollungen \\ ur<l«' ha!d als 
selhstversländhch erachtet — obzwar «'s FiUle geben wird, wo mau olieii 
und überraschend aufzufahren liat. Es wurden nach den vielen Mißerfolgen 
der rassiechen Artillerie vom Kriegsschauplatze Stimmen heißblütiger Kämpfer 
laut: «Fort mit der Artillerie, sie ist eine nicht mehr notwendige WalTe!» 

«Wohl die größten DilTerenzen zwischen dem Erhofften und dem Er- 
reichten haben sich ferner bei der russischen Kavallerie ergeben«» 

Die örtlichen Verhältnisse der wegarnien und wenig gangbaren 
Mandschurei und die dein modernen Kriege ttielif nnuepalWe Ausbildung war 
wolil FrsTKrhe, daß die russist-hcn Aufklaici- lem n Schleier nicht zu lüften 
veriii()clit( II, den die liitiitili i ie[»atrouillen mit dem weittragenden Gewelire 
schon auf gruljc Dislauüeu zogen. 

Dazu küimnt noch, dah es oft selbst mit den besten Ferngläsern nicht 
gelingt) die vorzüglich maskierten und verdeckten Positionen auf dem Gefeclits- 
felde zu entdecken. 

Es liegt also auf der Hand, daß man in dieser Not gewiß auch den 
Fesselballon sehnsuchtigst herbeiwünschen wird. Kr ist gewiß ein prekäres 
Kriegsmilte], das wi idiin sichtbar und von Wind und Wetter genugsam 
abhängig ist: auch ist es nicht jedermanns Sache, vom schwankenden Korbe 
aus in lufüger Höhe y.u licnliuchten und das Telephon zu bedienen, aber 
der Hallen ist scli iicflli( h das einzige Mittel des Führers, die 
momentane t;ikti>( lie /.u erkunden. 

Man muB zwar von liuus aus die Idee fallen lassen, mittels Fessel- 
baltons 15—20 km in der Rande aufzuklären und den Anmarsch von 
Truppendivisionen rechtzeitig zu melden. Wir wollen feststellen, daß man 
vom 300—600 m hoch schwebenden Ballon aus in der Regel nur 7—8 km 
rekognoszieren kann; dann muß man vor allem dem Umslaod Rechnung 
tragen, daß die Schlachten der Gegenwart nicht Stunden, sondern Tage 
lang dauern und dalJ man nicht im Nu an den fiegner heiankommt, sondern 
mit mühevoller Manlwin-f^arhcrt lunl auf alloii Vieren kriechend. 

Fs ist daher nicht notwendig, liln leilt und vorschnell den Fesselhallnn 
in Dienst zu stclit ii: auch ist (;s viclicuht selbst angängig, das Gas für den 
Üaliun erst an Ul i und bleile zu erzeugen, wie sich dies bei den russischen 
LuflschilTerformationen bewährt haben mag; ferner gelil es wahrscheinlich 
an, dieses weitliin sichtbare Observatorium nur einige Minuten hochzulassen 
— um beim Ermitteln der Schußelemente behilflich zu sein oder gut maskierte 
Batterien auf^ifinden. 

Schließlich kann auch der Ballon — allerdings außerhalb des Ertrages 
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des reindlichea ArtiHeriefeuers — in die Nacbbargefechtsgruppen befohlen 

werden, dort zu rekognoszieren, um fiber den Verlauf des Gefeclites und 
über jede neue Gefechtsphase zu melden. Diese gegenseilijjr Aushilfe und 
die Unterordnung aller einzelnen Kampfteile unter die einheitli' lio Loitnn? 
ist unerläßlieh. Daher schfii wir im jüng^pfpn ostasialischen Kiiifre «iic 
ver.-cliiedoti'^len Mittel zur Verbindung, iSelehlbübermitllung umi Fciiorlcitiing 
in Vt'i weiiiiuiiff : Telegraph, Telephon, Scheinwerfer, Sprachrolire, Signal- 
fahnen, Raketen, Feuerzeichen und bengalisches Feuer. 

Da nun Gefeditsfronten von 50 km und mehr pro Armee im Kriege 
zu erwarten sind, wird es wohl keines weiteren Beweises bedürfen, daß 
mit einer Ballonabteilung auf obigem Räume keine nennenswerten Erfolge 
zu erreichen sein werden. 

Das Ideal wird sein: pro Infantorie'Truppeiidivi.sion eine Ballonabtellling 
zur Verfügung zu haben. Sie i.st mit zwei Drachenballons auszugestalten 
und mit kotni>nmioi tom Gase, das in einer großen Fabrik erzeugt und in 
schmalspurig! n, 1* it hicn Ga.swagen na(*lige.«chohen wird. 

Erinnern niikhle iclt hierbei nur — im Hinblick aul die Liiabiuugen 
des letzten Krieges — , daß nur das Erfolge verspricht, was in der Friedens- 
schule gelernt wurde, daß es also notwendig sein wird, Luftschifferformationen 
in größerem Umfange zu organisieren, oder auf dieses Kriegsmittet für den 
Feldkrieg ganz zu verzichten! 

Damit sich aber der Fesselballon — denn nur von diesem kann hier 
die Rede sein — gedeihlich weiter entwickeln kann, soll man die Ballon- 
abteilungen nicht einfach als Impedimenl der Festungsartillerie 
oder don Pionieren nngliedern. sondern man niöfre sio srdhständig 
macljen und dem Generulstabe, wie die Eisenbalin- und Telegraphentruppen, 
unterstellen. 

Jaroslau, im November 190ä. 

Hin tersto isser, Hauptmann. 

Aeronautisolie Meteorologie und i'liyäik der Atmosidiare. 

Internationale Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt 

CWnil«h(: Vn'f dio Bctelliirtiiiir an (1<-n liit4>nia(loiml(>n .iiiMiciron rum 11. Sfill, 
7. Juii, «. Juli, 3. Aiurust und 2»^ SO^ äl. Aonruht liMä. 

11. Mai. 

TrapiM'S. I'ajiieiballüti I t -iiO m. — Oxtiliutl. K< in Aufstieg wt-gt-n zu .m hwaclicu 
Windes. — <4wMhiIi^»ni. Papierballon IS 300 m. — Rom (>f<<l. Inst.). Bemannter Ballon 
2 074 m. I'avhi Micopli. Ol.i-.:. i<titntuiballon H820 in. — ZUrit-li. (iuiKftiilmllun il PKi m. 
— StniSHlMinr. »fiiiiitnil ; !! :i 1:JS(M> m. — Bamu'n. K* ine Nar' -i« > ! _ Hambursr. 
Drachenaufätk-;:e 2.j1Ü m ; (lumiiiibuligii ihm!» luclil (i> luiidin. — Mtinctu'U ^.Mcl. Ina).). 
Chiromibatlon 18490 m. — VUm^hen (Raron v. Bassu»;. Kein Aurstie». — Ll]id«ii1i«np. 
Drachenanfslipgc 3HäO m.; (tummiballon lHi;25 m; Remanntcr Ration TjTßi m. — 



Dig'itized by Google 



Berlin iL. H >. Kein Aufstieg, — Wien. (^iirniiiih;illi»n iM'i.'i in; I. IteinannttT Hallnri 
2iMb in; IL Ucniannti-r Ballon üUiO m. — I'awlowsk. Iteg.-Ualltin 17 170 tu. — Kontctiitio. 
DrachenaufstK^e 24-iO m; Rog.-Ballon IS 800 in. — iw^m» Drach^naafsHef; 1210 m 

— Bliio lliil. Drachenaiirstif«; 2 07(5 in. 

Wetterlage. Kin fiebiel InilnMcii Luftdrtirks 7001 l)i'<l('ckl di-n inidlcn-n Teil ilos 
Konlincnth; das Maxitnuin i77U) licjit wesUuli von Kiankrcicli. Eine wt'niji tiefe De- 
pression (705) licjil an der We»l1tas>le Skntidinavicns vnd bewegt sieh nach Sildschwirden. 
Aurli iibor dein siidlichcn MitleinH^erg«bi«t liegt eine ganz flache Depression, die aber 
an Aosdchnunji gewinnt. 

7. Juni. 

Tinpi>es. Papicrlcillori lö(NK) m. — tKsliolt. Kein Draclunanfslii';; wc;;^» zu 
sehwaehen Windes. — GuudalaJaru. rapierballon nk) m, — Turin i.Mtl. InsL Uoin und 
Turiner Verein f. Lnflsch.). Bemannter Ballon -iOSHm. — PjitIji. ßummiballon 10 1.90 m. 

— ZUrieh. Gununiballun 0 7r>0 m. — St^^^sbul•^^. (iiimmiballon 1 5 2(MI m. — Barmen. 
Ktinc Nachrirlil. — Humburir. rirarlimaiifsticf; ni , funnmiballon. licsiillate noch 
nicht ein^ogan^jcn. - 31Uuehen (Met. Inst.;, Gumnuballon 20G2Ü m. — ^Unclietl t Baron 
V. Bassus). Guntmlballon HOOO m. — hMmthwif, Drncben- und Kugclballonanfslieg 
3 22.'» im; Giunniiballon 10 820 in. — Berlin I.. H.'i. K>'in AufsUet; — Wien ((>. Jiini^. 
JU'Mianntt'r Hallen 5 572 m ; i7. .Iiiiiii fjuniiniljallun lO'.tili m ; Hfiiiannd-r nnll< n H717 m. 

— Pawloivsk. Drachonaufs-tit;^' ;5ü;iO m; ni';^.-Ballun nocli nicht gefunden, kontchlno. 
Drachenaufstieg HOO m; Reg.-Ballon 18400 in. — Kaami. Kein Drachcnaufstieg «regen 
Windstille. — Blue Ulli. Dtaehenaiifstie-i 2 117 m. Atlant. Ozean (l)y Mi Clayton fot 
Ihe BUie Hill Ol)s.\ Lal. r»2' X, Lon^:. SS» 55' W. Diaf lienaufstie;r 1 132 m. 

Wetterlage. Lin umfangieiclits Tafdruikgebiet (755j be.slehl über .Millt-leuropa 
und dem vestiichen Rußland. Iro Nordwesten des Kontinents liegt hoher Druck von 
zunehmender Intensität. 

6. Jnlf. 

Trnp|i€S. Pa|iif>rl)all<in 15 580 in . 1. Pa|>i( il>al|i)n norli nicht 'gefunden. — Ox)»bott. 
Kein Aufstieg wegen zu schwaehen Windes. — tiaadaligaiii. Gununiballon. IV^jistrioiun^ 
verwischt worden. — Rom (Met. Inst.). Bemannter Ballon 2 870 in. — Pavia. Oumuii- 
ballon 12000 m. ZtfrMi. Gommibalhm 4720 m. — tttraHSbamr. Guromiballon läOOO m. 
— Biirnien. Keine X kIm h Ii). — llanibnnr. Drachenaufstiet; 3 iH() m. — lliinehen (Met. 
Insl.'. fnimmiJiallon 20(K)0 ni — Miinelieu ^Banm v. Basäusp. Kein Aulslic;,'. — Linden» 
l>ei^. KugelLuUun- und Drachenaur^tieg 23H0 in; Lieiiiannter Ballon 3 223 ni. — Berlin 
(L. B}. Kein Aufstieg. ^ Wiea (5. JuIiV Bemannter Ballon 7900 m; (6. Juli) Gummi- 
ballon 2218 ni: Iteinaniiler Balhm 3178 in. — Pawlowsk. Draehenaufslieu 'üiW m; 
Heg.-Ballon 12 2-10 in. — Koutebino. Drachunaufätieg 1410 in; Reg.-Ballun ä77Ü m. 
Bitte HUI. Dracbenaufslieg 2i>ll ni. 

Wetterlage* Kine schon am Vortag Qber Mitteleuropa bestehende Depression hat 
sic h mit der Depression über Skar.ilinavicii zu einein j;rn(«en Tiefdruckgebiet vereinigt. 
Von Woslon her ist ein Iluclidruckgebiet im Vordnngen begritfcn. 

:t. Antruxt. 

Trappea. 1. rapicrbulion 7 780 in: Ii. Papierbalion lt. 520 in. Uraciienuufäliege 
auf der Nordsee (Royal Meleorolog. Society I^ndon) 12-10 m. — Onadali^ara. Be- 
mannter U.illon 4300 ro. — Rom (Met. Inst.). Dracbenballon 1200 in. — CastelfhMeo 

Vi m tii 'Met. Inst, Uuin und N';itii.ii;if. \\'clters( liii l"slation ' 'iiiiTiiiibatlon IlfOO in. — 
^üi ielt. (iuuunibalion öOtiO in. — Stnivshurg. Ginnniiballon 2.5 smi ni.i) — Bai*iucu. Keine 
Nachricht — Hanbiirg'. Dracbenaurylieg H190 in; Oumroiballon, Resultate noch nicht 
eingegangen. — Xllttehm (Met. InsL). Gummiballon ]807-( m. — Mtlnclieii (Baron 

•) OHittt« Oberbaiipt t>w ietxt <>rTcic1it« Hwb«. — D. R«d. 
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V. n.issiis), KiMii Aufs(ii'{!;. — Lindeiibfnr. Drachenaufstii-? und Kufolbiillonaiifsfiog 
i080 m: Cioinmibnüim \iH\l\) in. - Berlin I.. h.K Kein Aufstieg. — Wien "i. Auj;.). 
n»'iiiannlL>i Ballon 7 3if> lu; (H. Aujj.). Bcinanntor Uallun 4218 m. — Pawlowttk. Draclien- 
anfsties 8790 m ; tteg.-Bal)on noch nicht gefnnddn. — KMl«lifaMiw Drachenaufetieg 8480 m. 

— Jnrjew. ni trlicnaufstieu 1 "i'iH m. ■ - Rerail K. Bosen tlial'. Ihachenanfslit';.'«' 2(M"'0 tn. 

— BInc Hill. DtaclicnaufsticK I in. - Aflnnff<- \Jachl des Fürsten von Monaco), 
il. Au^.) (iiiinmiballon 11070 ni. [2. Aug.) Gumnuballun 1Ö230 ni. 

Wetterloycb Ober Mittel- and OslcaFopa liegt ein Hochdracicgebiet von geringer' 
Intensitfit. Südwestlich von Irland nalit ein tiefes Minimum (740). 

29., 90, and 31. Angnüt. 

TnipiMN. 2!» An- , rapioiballun Ilfi20 ni: .W. Auji . I. Papicrballon 6890 m; 
Ii. l'apierballon lUm) m ; HI. Aim„ Papicrballon 7ölüui. — Oxitbott. 29. und 81. Aug., 
keine Draclienanfsticgc wogen Windstille; HO. Aug.. Drachcnaafstiege 3260 m. — B«ri(08. 
29. Aug. Gammiballon, Resultate noch nicht eingegangen, da Ballon erst vor kurzem 

Rffnndcn ; 30. Aiip.. I. (iummiballon l.'ifiiVS m; II. rtuuiniiliailon 11227 in: III fltimmi- 
ballun 17 300 in: I. Reniannler Rnllon t;UW m : II. Bemannter Ballon .'iQOO in; III. Be- 
mannler Ballon 3810 in. 31. Aug.. (iummiballon IlOHU m; Bemannter Ballon 3760 m. 

— Bau (Met. Inst). 80. Aug., Bemannter Ballon 1 400 m. — Caatelihmeo Veaet«W 
20. Aujr.. Gummiballoii norli n < ht ^cfurnlen. 30. .\u{!.. Ouiiiiniballon lötKXJ in. 31. Ang., 
(lummiballttn JHJOO in. — Ziirieh. 2U. .\ug-. <iuininilia)lon (5 500 ni. 30. Aug., Guniini- 
ballun G 2(X) m. 31. Au^., kein Aufstieg. — Strussburg. 29. Aug., Guiumiballon 1(5 800 in. 
ao. Aug.. Gommiballon 20200 m; Bemannter Ballon 5157 m. 81. Aug., Gummiballon 
ll20i)m: Bemannter Ballon 7 1(¥» m. — Bnruien. Keine Xachrirlil. — Hamburg. 
2y. Aug.. Draelieriaufsli*»:: 3230 ni : Guinmiballon 17HH) m. 30. .\iig , Draclienaufsliej: 
4800 ni; Gummiballon lH 'tiK) m. 31. Aug., Dracbenaufälicg t itü m; Gummiballon 
12000 ro. — Hliidicii (Mcl. Inst.). 29. Aug.. Gummiballon 10008 m. 80. Aug., Gommi- 
ballon 1()3(M) in. 31. Aug.. (iummiballon 1 1 30U ni. — München (Baron v. Bassus). 
25». An/. Ginniniliallon 10328 m. 30. Aug.. (ninnniballon 23(JIO w. HI Atip kf in 
Aufstieg weuen Beteiligung an der S?liaf>buiger llodifalirl. — Undenberir. 2;>. -Aug., 
Drachenaufstieg 8 170 m ; Gummiballon 20780 m. 80. Aug.. Drachenaufstieg 2 140 m ; 
Gummiballon 17 ni; BemnMil- i Hallon (\(M*i in 31. .Aug.. Urai licnanfslieg A'MO m; 
Gninmibailon I KHJO m. - Iterlln 1.. B.l. 21». Aug., Bemarmtei li;ill..n 2 170 m. Am 
.30. und 31, Aug. kein Aufstieg. - Wien. 2iK und .Hl. Aug. kein Aufstieg \v»geii Mifs- 
gcschick. 80. Aug.. Gummiballon 11980 m. — Pavlairsk. 29. Aug., Drarhenaufslieg 
2240 m; Beg. Ballon, noeli niebt gefunden. 3{». Aug . Draclienanfstit g 2SWt m ; Hi l'.- 
Rr^llnn, norh nirfit gefunden. 31, .Aug . Be«;. -Ballon, noeli nicht gefunden. — Koutehlno. 
2'J, Aug., kein Antslieg. 30. Aug., Diacbenaufslieg 1620 m. 31. Aug., Draelienaul.-ilieg 
1 200 m. — Bim Hill. 29. Aug., Drachenauf(»tieg 2969 m. 80. Aug , Draehenaufstieg 
8872 m. — 81. Au-.i.. Dradienaufstieg 20.3(1 in. 

WeffeHiitfe. 25(. Aug. Kine umfangn iclic l)ei)rf>sion lageil mit ihicin Zentrum 
(7-iO) über der i>iidlielieii Nordsee, das Wetter fast im ganzen Kontiiienl beln ri sehend; 
ein Teilminimnm befindet sich Uber Oberitalien (750), höherer Druck im Nordosten des 
Kontinents. 

.■>fl Aug. Das Zentrum der IVpte-Mon ist miler weiterer Vevti. Inn-..' (7.15 i>st- 
warl» bis über die büdlielie (tslsee vorgedrungen; die Witteiung de.s ganzen Konlinenls 
steht unter ihrem Einilnft. Nur im Südwesten ist der Luftdruck fiber der Normalen. 

31. -Aug. Kie Depression liegt liento iihir den russischen Ostsceprovinziu. Von 
Wi"^ten her riirkl ein llorhdruckgebiet nach; über West- und .Milteleuropa ist der LuÜ- 
druck hehr simk ^>'slie;'en, 

Beriohti^ans. l.indenberg. K Aiiril 1905, Gummiballon narh Neuberechnung 
15Ö90 m stau 14820 m. 
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Der Preisbewerb für Registrierballons auf der Mailänder Ausstellung. 

Das re^leuifcül special 'j (vcrzeihlicherweise in etwas inanj^elbaftein Fran/cisiäch 
abgefaßt) besngl im wesentlichen folgendes: 

Det I'-i'ts wird dem Ballonsondfsystein lieill. das die jiroPle Hölif erreicht. Es 
sind dabei die Hedingiingen einzuhalten. daf> du- Ki -fen für Malmial »in t Ftilhmg nicht 
2(H) Fr. übersteigen dürfen (1 cbm Leuciitgas zvi U.lö Fr., 1 cbui WasscrslulT zu 1 Kr. 
gerechnet), wobei sich der belroflende Bewerber verpflichtet, diesen Preis bis zu der 
sechsten Konferenz der internationalen Kominission für wissenschaftliche LnftscliiflTahrt 
in alli II I'iinkten beizubehalten. Das Hallonsoniinf^vste?)) rtiMl« ferner einen vom Komitee 
gelieferten Regisimrupparal von 0,HOÜ kg Gewicht milnelmien. 

Fttr den Preis kommen nicht in Belracht die Anfstiefe. wobei der Registrierapparat 
nur undeutliche oder gar keine Aufzeiclinungen liefert. <'<iri wo das Inslronient nicht 
tiiniien 'V\ Taf.'<-ti nach ilrMii Aufstii anru'> funi]i n wird. Doch kann unter rniständen 
ein zweiter Aufstieg stattlinden. Den liewerbern wird Leuchlga» gratis, WaäserstoIT zu 
ermftAigtem Preis geliefert; auch wird beim persönlichen Abholen der gefundenen 
Instrumente die Eisenbahnreise veru'ütet. Die AnnicliUni'^'en haben bis M. März zu 
{;e«chehen Hierzu seien folgende Bcmerkun^'en gemacht: Der Zweck dieses l'reisbi ui i ly-j 
ist ulTcnbar der, die Malertalliereranten im Interesse der wisäcnschafUichen Versuche 
anzuspornen. Denn daß man sich von wissenschaftlicher Seite selbst an einer solchen 
Konkurrent beteili;;:en wird, erscheint uns iiiiwabrsciieiiilicli. Die in einem einzelnen Fall 
erreichte grörrc Iliihe als Kritciium für die CJualilät des Maforials und ili r Mi Ihniip h('- 
Irachlen, wird übri;;ens Jedem als mindeäten.s anfechtbar erächeiiien, der die Zufälligkeiten 
kennt, die da mitwirken, und der weiß, wie wenig entscheidend Oberhaupt für den Wert eines 
Aufstiegs tausend Meter mehr oder weniger in deti größten Höhen sind, sobald sie mit zu 
kleiner V ifik:i'^i hv. ifulijikeit « iLaufi sind, wie es in diesem Fal! <i''!ier jteschehcn würde. 
An sich wäre es korrekter gewesen, wenigstens statt der größten Hohe den kleinsten 
erreichten Druck zu wfthlen, sobald die Aufstiege nicht alle am selben Tag stattfinden. 
Es wäre ferner interessant, zu wissen, was fQr Instrumente das Komitee vorgesehen bat. 
Win fTian weiß. Ist die genant lliihi nbestimmung in einem solchen Fall nur auf tirund 
ganz besonderer, individueller üntcräuchung der Eigenschaften jedes Aneruids mü^lich, 
die nicht jedermannna Sache ist; es kOnnen sonst leicht grobe IrrtUmer unterlaufen. 
Wenn demnach dieser Preisbewerb bei näherer Überlegung einer Reihe von Einwenden 
begegnen muf). ist doch die .\!str!d des Komilees, auch in diesem Putikl im Interesse 
der Wissenschaft fördernd wirken zu wollen, vuU anzuerkennen. I ber den Werl und 
die Vorteile der verschiedenen Systeme dOrlle man aber in wisscnsciiafllichen Kreisen 
schon im Klaren sein, aas viel gewichtigeren Argumenten und Erfahrungen, als die zn- 
Utllige Belohnung mit einem Uöbenpreis in Mailand bedeuten wurde. de Q. 

M 

Fliigtechnik und Aeronautische Maschinen. 
Vom Drachen zur Flugmaschine. 

Im Jalu ^^uijj^e U)Ol des Pruiiiellicu.s . habe ich meine rber- 
zeugtiiig ausfroprodicn, daß der richtigste Weg zur Flugmaschine durch 
die gegenwärtig in Tausenden von Aufstiegen ausgebildete Methode der 
meteorologischen Drachenaufstiege hindurchgehe. Und zwar: 1. Form eine 
der bewährten Formen des Kasten- oder Hargrave-Drachens, entsprechend 

•) Durch die R«r)ak(ioo dleicr Keitm^hrift crhSlllirh. 
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vcrgrölierl; 2. Hebuti? als niacli*' an llaltt'leine, wobei dicsellic antomulitiche 
Stabilität wie hol mrltorologiscljen Drachen verlangt werden inun; Ort 
für den Fahrer im Innern des Drachens, dort, wo iU;r ilegislrierapjtarat 
foetestigl wird; 4. willkürliche Loslösung de^ Drachens von der Halteieine und 
Herabschweben aus Hohen von mehr als 500 m — weniger ist gefShrlicher — 
unter vorsichtiger Steuerung durch Flächen- und Gewichtsverschiebong nach< 
bekannten Grundsätzen ; 5. als erster Motor ein faltendes Gewicht, das eine 
oder mehrere Luftschrauben treibt. 

Mit grolieni Vergnügen sehe ich aus dem Hefte von Heclams Universum 
vom Novptnber 190.") iS. 5^8 uiul 540 der WclIniinlsctmnX daß ein Teil 
dieses i^roirramms. itäinli« h die Punkte l- .'5, numiieln- durch den Amerikaner 
Mr. Ludlow erlüllt ini. Kme genaiicic Üeschrcihunji .-ciiujr V'er.-^uche werden 
woiil bald die ' III. Aer. Milleil. - i>i ingen. Sie sitid im Wesen nicht von 
den im Novemberhelte derselben beschriebenen schönen Versuche von Herrn 
Archdeaeon verschieden. Denn wenn dieser auch (S. 347) sagl: «Diese 
Flugapparate benehmen sich keineswegs wie ein Drache, sondern wirklich 
als GleitRieger, mit einem ziemlich kleinen AngrilTswinkeU, sd ist damit, 
ich izlaube, eine Unterscheidung an falscher Stelle gemacht. Jeder flächen- 
f(3rmige Ki'iriior, der an einer Halteieine, die ihn mit der Erde verbindet, 
durch den Druck einer relativ zu ihm bewegten f.uflmasse gehoben wird, 
i-^f ein Drache, einerlei, ob relativ /ur Krdoberdäelte der Körper in lluhe, 
die Lull (als Wind) in Bewegung ist, oder der Kurin r seinen Ort ändert in 
stiller Luft, oder beide sich bewegen, wie bei Arcluleacon.s Versuchen, bei 
denen das Motorboot gegen den Wind anfuhr. Man kann Drachen leicht 
unter sehr kleinem Winkel zum Horizont fliegen lassen, wenn man sie sehr 
weit vorn fesselt, nur brauchen sie dann mehr Wind und fliegen sie weniger 
stabil, als wenn sie ca. 20*^ gegen den Horizont geneigt sind. Wird der 
Drache durch Einholen der Leine nicht horizontal, sondern schräg abwärts 
forfsezo^rt'n, so legen sich gute Drachen bei schwachem Wind ungefähr 
horizontal: dabei steigen sie auf etwa TO" Höhe, zuweilen auch bis zum 
Zenit, verlieren aber dabei die sichere Steuerung durch den Wind und 
tauchen maiiclinuil M-itwärls oder in Kreisen zu Boden. 

Fls ist sehr bemerkenswert, wie die Flugniaschinen-Modelle .>ru h luciir 
mid mehr den Kaatcndrachen nähern; die von Lilienthal glich einem Vogel, 
die von Archdeaeon ist schon beinahe dem Lamson-Drachen gleich, der nur 
eine — kQhne und glückliche, aber komplizierte — Modifikation des Hargrave- 
Drachens ist. im Jahre 1901 habe ich eine andere Modifikation desselben, 
den Marvin-Drachen, für die Flugmaschine empfohlen; jetzt würde ich, wegen 
ihrer Einfachheil und Zusanunenlegbarketl, eine noch andere, den Diamant- 
drnchen mit elastischen Flügeln, vorziehen, wir ihn die Drachenstalion der 
Deutschen Secwnrte im täglichen Oebraucli haf. Lulilow sowohl als Archdeaeon 
werden gut tun. du- Stabilität ihrer Ajiparatc noch etwas zu ci ludin?, erstcrer 
dailurch. dal', (i Ii« oberen Tragllächen etwas mehr von den imlcrcn ent- 
fernt, letzterer dadurch, daß er die Flächen auch in der Voiderzelle plan 
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nimmt, stall abwärlr» konkav: denn wenn diese uuch mehr Hub iiaben, ao 
sind erslere entschieden stabiler, und das ist Tür den Anfang wichtiger. 
Vor allem aber darf der Drache als Ganzes keine Konkavität nach abwärts 
in der Längsrichtung zeigen, weil er sonst zu «tauchen» liebt; eher können 
umgekehrt die Flächea der hinteren Zelle gegen die der vorderen um 1 ^ 
rückwärts gehoben, al^o der Drache al>\v;irts aii>«:('bau< hl sein. 

Da, wie Herr Arciideaoon mit lie(;hl bemerkt, bei inire;;elmäl5ijn»n 
Witvlcn fnlor bei W'irbelbiMimg • — also in der Nähe fler Krddberiläehe fast 
bei leilriM -l;irki ii Wind»' - völlige StnltililRl überlionp! wohl nicht erreiehl 
werden kauu, .<o eiupliehlt es sich duiihaiis, wie icii aucli itn einjiangs an- 
geführten Aulsat/ hervorgehüben habe, das einfache bekannte Verfahren 
anzuwenden, daß man an den Räcken des Haaptdrachens einen oder mehrere 
andere Drachen bindet, die ihn tragen und im Zaume halten. Das Empor- 
senden und Landen des Drachens ist dann außerordentlich sanft, und das 
ist bei einem so großen Bauwerk^ wie ein menschentragender Drache 
immerhin sein muß, mit das Wiehligste! 

Vüv das Kxperimenlier-Sladitnn wäre der einlachste und billigste 
Anfangsniotor ein fnllcnfUs (M-widit. Da nini der I'I eigang vom Drachen- 
llug zum Freidug ohnedies «iuich Al•l^l^ung des I l;iU( kubels geschehen muf?, 
und dessen freier Fall ziu' Kr<le praktische H( if i)k( n haben könnte, so 
könnte man vielleicht eben dieses Isabel beim iSiedcrMnken mittels einer 
Schnur zweckmäßig eine Horizontal- und Verlikalschraube durch ein Räder- 
werk treiben lassen, soweit nötig mit Verstärkung dieses Antriebs durch 
ein am oberen Ende des Kabels angebrachtes Gewicht. Tritt dann, wie 
zu erwarten ist, durch die Vertikalsehraube eine Bewegung gegen den Wind 
ein, so dafl die Schnur lose wird, s(t werden in einfachster Weise die ersten 
Feststellungen über die Wirkung der Sehraul>e usw. gemacht werden können. 

Dix das schnelle Motorboot in den Versii'-l^oii do- tlcrrn .\rflidpnr«tn 
nichts anderes erzielt, ;ds einen relativen Wnid fiir den iJraciienllicMcr zu 
ei/cu^. n, so kötnile man auf diese ku.-t spiel iije Beihilfe bei den Versuchen 
verzichten und den Flieger verankern, da mii dem natürlichen Wind, an 
günstigen Tagen, mindestens dasselbe zu erreichen ist, wie mit dem künst- 
lichen; für das Studium sogar mehr. W. Koppen. 

Die Versuche der Gebrüder Wright im Jahre 1905. 

l'nserem eifrigen, sachverständigen Korrespondenten, Hen>n Dienstbach, 

in New-Vork ist es bisher leider noch nicht mrjgli(!h gewesen, sicli von den 
behauplelen l.eislutigen der Wrightsehen Flugmaschine persönlich mit eigenen 
Augen ültfMzeiitjofi zu können. 

Hei «Irl ^'cwü! ztili c;icri(len Annahme, daß an sieh eme solche Kon- 
struktion heule als kerne l innitgliehkeit mehr erseheint, gibt er in Nachiolgen- 
dem bona tide die ihm von den Gebrüder Wright und deren Freunden über- 
mittelten Nachrichten wieder. 



Digitized by Google 



Ihm ist es dabei vorläufig noch unbekannt geblieben, welche Korrespon- 
fhnz sich zwischen den ( lobrür) er WrighL und den französischen maßgebenden 
Fluglechnikrni cnlwickelt hatJ) 

all^fciiit'iiieu müssen wir bei Einsicht in diese!l.»e fcsLstf-llcn. c]al5 sie 
genau su unbestimmt und schleierhaft ist, wie tlie MiUeiiungcu an unseren 
geschätzten Korrespondenten, und die Mutmaßung, daß wir es hier mit einem 
amerikanischen ,,BIalP* zu tun haben, gewinnt bei diesem Gebaren der 
amerikanischen Kunstflieger immer mehr an Boden. Vor allem bleibt es 
aufTallend, daß sie ihre Zengen aus ganz nichtigen GrOnden nicht angeben-. 
Sodann schreibt sogar unser verehrter Mitarbeiter Mr. Chanute, dessen 
Zuverlässigkeit wir alle zu schätzen wissen und weicher persönlich in Dayton, 
Ohio dio (Jpbriidcr Wtit^ht besticht hat. dal? er nur einen kleinen Flug von 
V's Kihnneter mit eigenen Augen gesehen halte, und nur von intimen Freunden 
der Wriiihts von ihren langen IJmflügen gehört imbe. 

W US aber dem Kuü geradezu den Boden ausschlägt, das ist ein Brief 
der Wrights an den Hauptmann Ferber in Paris, der sich in Chalais-Meudon 
im Auftrage des französischen Kriegsministeriums offiziell mit der Technik . 
des Kunstflnges befaßt. Das Schreiben lautet: 

Dayton, i novenbre 190&. 

('.her Monsieur. 

Mous avons re^u votre lettre du 2U oclubre «t vous faisons nos complimonts. 
Peraonne dans le moode ne peat apprteier mieux votre perfonaance que nous-mfimes. 
11 y a, i-n efTet. un ^.'rand saut :i faire pour passer de l'a^roplane MWS motonr, avec 
son corttrölo riisr- ;i la d<V ouverti! de ni6thodes suflisantes et « ffic.ires pciur dovenir 
mailre de 1 acroplane a moieur, ai inducile. Apres les expirriences d tiummes aussi 
capables que Laagley, Maxim et Ader, qni ont d^eiuö dea nülUans et des ann6es «ans 
r^suliat, nous n^aurions pas n u poMible d rtre ea danger d'6tre bientAt rattrapte ava&t 
ö uu 10 an«. La France est dnnc favorisoe. Mais nous no croyons pas «jue cela pnisse 
diminuer ia valeur de notre d^'couverte. Car, lorsqu il sera connu qu'en France, un a 
fait des exp^rienccs d^a^roplane nonti & moteur, les aotrea nations seront oblig^es 
d'avoir recours h noif icncr et pratique. Avec la Russie et l Autriche troublöea, 
rF.mpcrcur allemand ( lii icliunt nnise. unc cnnflaKration K'-ni-rale ppiit «'clalr r h rliaque 
intitant. Aucun gouvemcment ne voudra s atturder dans la mise au puint d une machine 
volante. Pour 6tre prAt an an avant les antres, on troovera modesle le montaat que 
nous demandons poar notre invention. 

f^ion que vous soyez en avance en France, vous souhailfrez de nous .•ichcter notre 
dccouvcrlc, parlie pour eviter les frais de mise au puint, partic puur vuus infurmer de 
l*6tat de notre arl chez les nations qui aont en train de nous aeheter les secrets de 
notre machine. 

A cause de res faits, nous ronsentirions ä r^duirc nn[rv- [trix au 'iouvernement 
Iranrais ä un miUion de francs, 1 urgent n t-tant payü qu apn-s que la valeur de notre 
d^ouverte a 6t£ eonstatte en prfetence des repr^sentants oflieiels, par an vol de 50 kil. 
en moins d'une heure. Lo prix comporte une macl)ine comiilrle. Inslructinn sur les 
principes n-itrt* rtr!, fonnules cararf^' i wiro rnarhin»'. vitesse, surfarpv. otc. . . — 

instructioii du personnel pour l'usajsc de la niaciune. <^rttc Instruction sera naturellemenl 
donnie dans l'ordre des commandes. 

Volre respectoeux, (Sign6) : W. et 0. Wrigbt. 

>) Wir «ntoehmen dieselbe dem Dezemberheft UN» des L'An«pliile, welche« im Jvtnu l!MS ^ 

«ebiciu-ii isl. 

Iliuslr. Arronaat. Milleil. X. Jahrg. 7 
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Die Gebrüder Wright Imben sich al:>o nicht pntblödef, ihrem An^'eljot 
dadurch mehr Naciidnick zu verleihen, dall sie Se. Maj. den Kaiser Willielm II. 
als einen Sturtnifried in P^iirnpa liiust.'llcn. Der Hauptmann Kerber war 
selbstredend viel zu verstündig, um .luI diese Leimrute zu gehen. Wir 
können nur lachen Ober diesen plumpen, ungeschickten GeschSftsknifT und 
können nur bedauwo, daß diese beiden Amerikaoer sich unsere Sympathien 
damit völlig verscherzt haben. Die Versicherung aber möchten wir den 
amerikanischen Kunstfliegern geben, daß sich im Vateriande Lilienthals 
zahlreiche Köpfe latent befinden, die gleiche und wahrscheinlich bessere 
Leistungen hervorbringen werden, sobald die Werbetrommel in Deutschland 
fiu- die Flugmnschine gerührt werden wird, wozu nach unserem Dafürhalten 
vorlüutig noch keine Not V()rlie>rf. 

Unsere Redaktion hatli; tleu anfan^ Dezember eingelaufenen Ucriolit 
von Herrn Dieuhtbach anfangs aus Yorbichl /urückgeslellt. Jetzl dürfen wir 
berechtigterweise den Herren Wrighls zurufen: Zeigt, was ihr könnt, oder 
wir glauben euch nichts mehr, wir schätzen euch ein, wie ihr euch ge- 
bärdet! V 



Das zweite Lebensjahr der praktischen Flugmasehine. 

Unsere Zeit ist whr schnollohi;. Das Automobil erregt schon kein beionderes 
Interesse mehr — vom Fahrrad ;;an/. /.n s« h\vi-ig<-n -, es lebt beioabe sciton eine Gene- 
ralion, iler die Zeit, wo nt>r dir Wassi i laln t. lias Vt i <;iiii;;i ti i-i;-i>ner Arls, individuell freie 
Lokumalion gewüJirl«, eine so frcmdarUge Vorstellung ist, wie eine WVll oliiie Eisen- 
bahnen. Und faauptelehHch der rapiden Verbreitung des Automobils, des Motorrads und 
des Motorboots würden wir es zuzuschn ibi n haben, wenn in einigen Jahren ein 
jugendliches (iemül die enlhusiaslisi iio f'r Imsuchl gar nicht mehr be;;reirf n könnte, mit 
der einst unser Lilienlhal schrieb: «Uennnch für möglich müss<in wir halteii, daß 
uns die Forsehnng und die Erfahrang, die sieh an Erfahrung reiht, jenem großen 
Angcnblick näher bringt, wo der erste freilliegende Mensch, und sei es nur für 
wenige S i k u n.l c n , sich mit Hilf.' T'iri^;, In von der Erde erhebt und jrnrn 

geschiciillicbcn Zeitpunkt herbeiführt, den wir bezeichnen jniuscn als den 
Anfang einer neuen Kulturepoche.» 

Als solch welterschütterndes Ereignis erschien uns einst die Erlindung der Flog- 
masehine! Als wa« sie uns brüte vorkommt, ntnjr f-irii < iti ji di i ]j >rv dieser Zeilen 
selber sagen, wenn er hört, dab die Voraussage lu einem früheren Artikel unserer Zeit- 
B«hrilt: «Die Flugmasehine verspricht in kaum mehr als einem weiteren Jahr als ein 
bereits ziemlich ausgereiftes I'rodukt, als ein gehorsamer Vogel Rock mit all ihren noch 
so ungewohnten und ungeahnten Knnsi'rpjpn-rn mr tm«? zu stehen», fai5t wörtlich ein- 
getroffen ist und daß die «wirkliche, vogelgleiche, pfeilgeschwinde, lenk- 
same, gewallige Motornngroaschlna» seitdem beinah dreiviertel Stunden 
lang ununterbrochen in der Luft war und in dieser Zeit eine Strecke von 
neununddreißig Kilometern :mi nie k le g 1 e. Eine solche Nachricht Itedarf allerdings 
der Bestätigung und zwar kann Gewähr hierbei nur die Persönlichkeit jener, von denen 
sie ausgeht, bieten. Wie schon früher, sollen die Erfinder wieder selber reden, doch sei 
nicht versäumt, vorher darauf hinzuweisen, daß das nun folgende die würUiehste Ober- 
setzung t-inc*^ Br'p*", :- i H. !, rüder \Vri;;ht an den Verfasser ist, und daß die Frfinder 
gleiclizeilig den Direktor einer Baak, den Sekretär einer ünanziellen Korporation und 
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den assistierenden Auditor einer großen St:itU als Angenzciijren mit Namen gentnilllt 
haben, alles Persünlichkeilen, deren Aussage absulut auss« )ilugy;ebend ist 

Dayton, den 17. November 1W5. 

Also: Unser Versuchsgelände für lUOö war 8 Meilen östlich von Oayloo gelegen, 
Ruf der sogenannten Hoflinan-Prlrie. Eine Anzahl von Andenmgen «n der Ifaidune 
seit 1904 machte es notwendig, die Kunst der Lenkung beinahe von neuem zu lernen* 

sodal^ für cinitre! 7rif tlii' Flügp nicht so gut waren, wie die besten vom letzten Jahr; 
und erst vom (>. September an schlagen wir unsern vorjährigen Rekord. Von diesem 
Taf ab war der Fortschritt rapid, und ant 26. September machten wir einen Fing von 
17 KüiMiit-lcrn 1)01 Mett*rn in 18 Minuten und 9 Sekunden; am S9. September einen 
solclien von 19 Kilometern .jTO Metern in in Minuten und hn Sekunden; am 30. September 
einen Flug von 17 Minuten und 15 Sekunden; am 3. Oktober 2i Kilometer &3ö Meter in 
26 Minuten und Sekunden; am 4. Oktober 83 Kilometer 466 Meter in 33 Minaten nnd 
17 Sekunden und am h. Oktober :iS Kilometer 950 Meter in 38 Minuten und H St-kundcn. 

Dit' Flü;'i» vfim '2>k nr.il Si'pti'inlH'r und 5. Oktober wunlen blnf^ inlnl'^t' der 
Aufzehrung des Benzins zu Eiulc gebraclit, jene vom 30. September, 3. und 4. Oktober 
durch das Heißlaufen der Transmission, die keine Schmierbflchsen besaß. 

• Am 8. Oktober vergrößerten wir den Umfang des lienzinbehÜlerS, sodaß er Brcnn- 
.«tüfl:' t;entig für rine Stnm!«- Fahrt ••ntluiUen konnte, und am 5. waren wir damit fertig, 
Schmierbüchsen an der Transmission anzubringen. An diesem Tag, nachdem wir dem 
Motor eine Probe von 20 Minuten Laufen gegeben hatten, wurde die Haschine in Flug 
gesetzt (was put to llighl — es entwickelt sich bereits eine neue Ausdrucksweise. Der 
Übers.). Unglücklicherweise vergaßen wir vorher ilt n Hi-nzinhehälter wieder ganz voll zu 
machen, und nach 38 Minuten ging der Flug zu Ende, weil das Benzin alle war. Doch 
außer dem Bensin beförderten wir verschiedene Eisenstangen, die dem Gewicht nach 
BrennstolT für einen Flog von anderthalb Stunden mehr repräsentierten. 

Dif Maschine wnr nun in dtr liesfon Verfasstinj; ( exi ollent conditiun) und wir 
beabsichtigten, den Hekord hoher ais eine Stunde FlugUauer zu setzen, aber an diesem 
Punkt angelangt, waren wir gezwungen, plötzlich die Versuche zu unterbrechen, infolge 
der Aufmerksamkeit, die sie auf sich zu ziehen anfingen, trotz all unserer Aiislrrngungen, 
das fMi< iiiinis zu bewahren. Wir wünschten nicht, daß die Konstruktion der Maschine 
bekannt werden sollte. 

Diese FlOge wurden von insgesamt mehreren hundert Personen gesehen, unter 
denen sich die auf den umliegenden Feldern arbätenden Bauern belanden und außerdem 
mehrere wohlbekannte fMir;:Pr von Dayt^n. 

Ein guter Teil von Zweifel scheint in Europa darüber zu bestehen, ob irgendwelche 
Wahrheit in den Berichten ist, die unsere Flfige von 1903 und 1904 l»eschrieben, und 
dr-n I instflnden nach ist das durchaus nicht überraschend, weil soweit, von allen die 
sie 8ali<*n. nur dip Hrfmder etwas darüber mitgeteilt luibfn. Bei einem jeden unserer 
Flüge während der letzten drei Jahre gab es eine Anzalil von Augenzeugen. Die Flüge 
in der NKhe von Kitty Hark worden von nahezu der ganzen Hannschaft der V. S, 
(Vereinigten Staaten) Lebensreltung Station Kill Deril, die anwesend war, gesehen und von 
dein Koiiniiandanlen der Kitty-Ilark-Slation, der die Flüge durch ein Fernglas beobachtete. 
Die Flüge von 1904 wurden von den Kauern auf den umliegenden Feldern gesehen, 
außerdem einer Anzahl von Daytoner BUrgem, die wir eingeladen hatten. Mr. A. 3. Rost 
von Medina, Ohio, war giciclifails einige Male anwesend und schrieb einen Bericht über 
das was fr sali für seine Zeitsrhnft • Gh anings in lleeculture » für ili ri 1, .Innnnr IfXf'i. 

Die längeren Flüge dieses Jahr wurden von einer Anzahl vun Daytoner Bürgern 
gesehen. Wenn die Redaktion der Zeitschrift eine pers&nlieh« Untersuchung der Ange- 
legenheit vorzunehmen wünscht, so xweifeln wir nicht, daß irgend einer dieser Herrn 
mit Fi i udcn erklären würde, daß er ZQg^en war, wenn Flüge von 15 zu 24 Meilen 
Länge gemacht wurden. 
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Wir wüiucbun ihre Namen nicht veroUentlicht, weil sie sonst ohne Zweifel nnt 
AnAtigen aberachwemmt würden. Reiner dieser Herren hat ein finanxielles Interesse an 

der Maschine weder direkt noch indirekt 

SnwpÜ die F.rlinder. 

Nun noch einige Auszüge aus Mr. llusls Artikel : 

Hr. Rost ist der Herausgeber einer Zeitschrift für Bienenzucht, zngleidi aber, wi« 
ans seinem Artikel hervorgeht, ein fortschrittlich gesinnter und wissenschaftlich denkender 

älterer Mann. 

Seiner Freundschaft für die Kründer ist c& zuzuschroibcn, dats der einzige adequate 
Bericht in Amerika über das Ereignis des beginnenden Jahrhunderts so w^un- 
derlich deplaciert erschien: in dem Unterbaltungsteile einer westlichen Zeitschrift für 

Bienenzucht 

Als ic)i zuerst mit llmcn bekvinnt wurde und dem Wunsch Ausdruck gab, allt;i> 
zu lesen, was über den Gegenstand geschrieben war, zeigten sie mir eine Bibliothek, 
die mich in Erstaunen setzte, und ich entdeckte bald, daß sie vollkommen zu Mau<» 
waren, nii ht nur in unserem (regcnwärJi'r' ii NViss<'n. sondciii auch in niloni. was früher 

verbucht worden war mit einer (ilfitma:<chuie, aus Stäben und luch verfortigL 

lernten sie nach Lilienthal unvergeßlichem Vorbilde vom Hügel hcrabzogleiten und za 
schieben und indem sie nicht nur hunderte, soniiom melir als ein Tausend solcher Ver- 
suche fremacht. wurden sie so treschickt in der Lcnkiin:: ilii r nii iinni-' Vinen. daß sie 
gleich einem Vogel se^^cln uud ihre Beweguii;; nicht nur aulwurls und abwärts, sundern 

auch seitwArts richten konnten Diese beiden Leute verbrachten also mehrere 

Sommer an diesem wilden Ort, sicher vor Eindringlingen, mit ihrer Gleittnaschine. 
Sobald si«' peschickl iienu? ^evvnrH<'ri wa'-on. rii^iten sie. wit« sie ^fplant hatten, einen 

Iknzuimotur hinzu, um die Kratt zu iietein Da liir /.weck von Anfang bis zu 

Ende darin bestand die Öffentlichkeit zu vermeiden, halle die große Welt draußen nur 
geringe Gelegenheit, ZU wissen, was vorging. Die Verliältnisse nach der Anwendung einer 
Betriebskrafl waren so versf hi< ilcn, daß es zuerst schien, als ob sie das llaii'hverk. ihr 

kleines Schifl zu steuern, wnnier ganz von vorne leinen mülHen Ein Automobil 

oder Fahrrad steuert man nur nach rechts und links, ein LuftsehifT zugleich auf und ab. 
Als ich den Apparat zuerst sah, bestand er darauf, auf und ali zu tanzen, wie die 
Wellen der See. Manchmal sließ er seine Nase in den Schmtilz. beinahe d* m M.ischi- 
nisten zum Trotz. Nach wiederholten Versuchen wurde er endU<'h von seinen närrisctien 
Streichen geheilt und dazu gebracht, wie ein standhaftes altes Roß voranzugehen. Diese 
Arbeit, nicht zu vergessen, war gänzlich neu. Keine lehernl- Si • It konnte ihnen irpend 
einen Rat erteilen. Ks war wie die Frt»»r>ir(t'n('' p\ur^ iniln kannten Landes. Soll ich 
verraten, wie sie es vom Auf- umi .\bhiipten knnerten'r Einfach, indem 
sie seine Nase oder vorderen Steuerapparat mit Gußeisen betasteten. In 
meiner IJnwissenlieit dachte ich. der Motor sei nicht stark genu^ ; aber als nO I'fund 
Gußeisen an die «N;ise. uMiiten w.ireo. kam es zu einer i rfi ,'i^lic Ii ^tad'-n Flu;j- 

linie herab und trug seine Horde mit Hequemliclikeit, Jliertur war ein drund vorhanden, 
den ich hier nicht erkliren darf.t> 

Andere VcrsucliP waren gemacht worden, um das Weiuien vt>n r< ^' i k Ii links 
m lernen und, kurzum, es war mein Privilegium, am 2<K Sepleinber lUO-i die erste 
erfolgreicliee Fahrt eines LuflschilTs oiine Ballon zu sehen, welche die Well je gemacht 
hat, das hdßt um die Ecke gehen und znm Ausgangsort zurfickkehrcn. 

Wie ich schon sa;,'te, ;;ab es keine andere Ma.srhine auf der Erdoherllache. die ;tu 
einer solchen Leistung (älii'T war, und es i xistiett walnsclieinlich kein anderer Mann 
auß> r di«'seti beiden, der den Trick ihrer Lenkuu',; bemeistert hätte. I!ci dieser letzten 

M l»t kaum nulig: wie J<?icht l«uchUl ein, tlaü <1a» Moiiiciituin riuea (iewichu «n eiiiera Hebelaim 
wirkHam, das Gli>ickg«wichl «wul«rbar bftWBbr<>ii nraC. Da diea« Fnndameiilalerilüduiix dar Flafmaaehineii* 
terhnik ja l>or. ii> jt tleiifalU patcnliert wi, «ieht dar Cbcriieliwr keincii iSrond. warnin er «im» Erklinmc 

T«T«H liw rtjjt-ii jiullle. 
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Fahrt wurde die Maschine nahe beim Grund gehalten, außer bei den Wendungen. Wer 
«inen gro6en Vogel beobachtet, während ei sich plötzlich dreht, wird sehen, daß seine 
Flügel sich schief stellen. Diese Maschine mnfi dttaelben Regel gehorchen; und vta mit 
der iiuieren Flügelspitze nicht den Boden zu streifen, uurr!»- os für nötig LefiinJen, sich 
heim Wenden auf 20 bis 25 Fiil^ zu erhefw^n. denn dir Mascliine klaftert 40 Kuß. 

Wenn der Motor gestoppt wird, gleitet der Apparat sehr ruhig zu Boden und 
landet auf einer Art leichter Schlittenkaren. Wenn es je nStig ist, die Geschwindigkeit 
vor dem Landen zu hemmen, so dreht man die ,,\ase" in die Höhe. Bei geschickter 
Lenkung sinkt er dann so leicht zu Roiipti wie eine Feder Zentner' D. rbers.). 

Einige der über 100 Flüge, die iyu4 gemacht wurden, erhoben sich bis 

za 50 oder 60 Fa6 fibenn Boden Die Maschine machte mit Leichtigkeit 80 bis 

40 Meilen die Stunde, und das, wenn sie nur wenig oder mehr als eine halbe Heile 
geradeaus gehen konnte. Ohne Zweifel würde sie höhere Geschwindigkeit eivielon. wenn 
man ihr freien Lauf ließe — vielleicht mit dem Wind eine Meile die Minute nach der 

eisten Meile Ich habe vorher schon daraur hingewiesen, daA die Zeit nahe sein 

mag, wo wir nicht mehr um gute Wege, Hahngleise, Brücken etc., die so enorm viel 
kosten, Lmstände machen müssen .... Gammireifen und der Preis des Gummis sind 
nicht länger ,,init". 

Die tausend und ein Teil, aus denen sich ein Automobil zusammensetzt, können 
alle entbehrt werden. Dn kannst deinen Korb voll Eier irgendwo auf die obere oder 
untere Tragflftche nierkrsetzrn. sie wenien nirht einmal klappern, außer beim 
Landen .... Ich war überrascht über die Geschwindigkeit und erstaunt 
über die wundervolle Tragkraft dieses verhältnismäßig kleinen Apparats. 
Als ich es die fiO Pfand Eisen so leichthin aufraffen sah, da fragte ich, ob ich an der 
Stelle des Eisens mitfahren füiife. Als Antwort erhielt ich, daf'^ ilie Maschine ohne 

Zweifel mich bequem trugen würde Seit sie zu dem Abfahrtsort zurückkehren, 

können sie mit dem Wind hinter sich starten, und mit einem starken rückwärtigen 
Wind, ist es eine leichte Sache, sogar mehr als eine Meile in einer Minute 
zurückzulegen (27 m die Sek.). Der Operateur nimmt .seinen Platz ein. indem er sich 
platt auf den Leib niederlegt. Der Motor wird angedreht und in vollen Lauf gesetzL 
Die Maschine wird festgehalten, bis alles bereit ist, dann springt sie mit einem gewaltigen 
Pulfen and Knallen derVieraylindermaschtne in die Höbe. Als sie ihre erste Wendung 
machte und zu dem Abf! ii ^ punk t zurückkehrte, befand ieh mu h genau 
der Maschine gegenüber, und ich sagte damals und ich glaube es noch, 
daß es einer der großartigsten, wenn nicht der großartigste Anblick meines 
Lebens war. 

Stelle dir eine Lokomotive vor, die ihr tieleis verlassen hat und in 
der Luft anf dich 7.n klettert — eine Lokomotive ohne Räder, aber mit 
weißen Flügeln an itirer Stelle, und wir wollen weiter sagen, eine Loko- 
motive aus Aluminium. 

Well, stelle dir jetzt diese weiße Lokomotive mit FlQgeln, die 

20 Fuß nach jeder Seite reiehcn, vor, 'auf "i' !i ukominend. mit einem 
befHuhenden Sausen ihrer l'ropeller. und du wirst einen klaren Begriff 
davon bekommen, was ich wirklich sah. Der jüngere Bruder bat mich, 
sur Seite zu treten, weil er fürchtete, es kSnnte plötzlieh herunter- 
kommen; aber ich sage Kuch, Freunde, die Empfindung, die man in einem 
solchen Augenblick hat, ist etwas, das sich schwer beschreiben läßt.') 

<; Dil » • riniicrl ii<'ii l IxTiets^r M etwu, dsi Mr. A. M. H«rriBg Oud kSixIlch Sbn dMMB entl«B 
Motoiflnc vor 6 J«hr«ii «rzAhUe. 

Ein rhoto^aph war zure(«n, nm die Maaehine in 4er Lnft nui^ranehiiMn, statHo nbtr das Ungehener 

in !4olchem F.rstauiir n in, <idü <t üiiiiirlüli <l<jii /wo< k M-in< r Anwecmiieit vergsB nad erst die AnAuhai* 
machUi^ ftl» Uie h'iilie >ie« Fli«(|«iitlen ber«iU den äarnl auiwiikllvu. 
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Ab Golumbiis Amerflca «atdeidrte, walte w^r «r noch irgend jemand endet« zu 
jener Zeit, was daraus enUtehNi wflrde, und ich bezweifle, ob je der wildeste Enthusiast 

eine Ahnung halte, von dem. was wirklich die Fol^e jcnrr Knldrckun? wnr. In gleicher 
Weise mOgea diese beiden Brüder aacb nicht den kleinsten Begriff davun baheo, was 
ihre Erfindung der Henschbeit allea bringen wird. . Möglicherweise werden wir noch 
äbem Nordpol fUegeo, sdbct wenn wir es nicht fertig bringen sollten, die Sterne mud 
Streifen an sc'mc Spitze m nabeln 

Ich küanle noch zufügen, daß der Apparat durch Patente sowohl in diesen wie 
in andern Ltndern geschützt ist, and da es noch niemanden gelungen ist, irgend etwas 
ZQ tnn, gleich dem, was sie getan haben, so hofTe ich. daA kein Millionär oder Syndikat 
sie der Erfindung oilcr tlt r Torbperf^n berauben wiril. du- sio so ehrlicli verdient haben. 

Verfa^iser gestattet sich indessen die Bemerkungen, daß die- Gew&hrung der 
Patentrechte noch nicht die Veröffentlichung zur Folge hat, daß vielmehr die Erfinder 
das Patent für lange Jahre in den Patentämtern halten können, bereit, alle neuen Ein- 
richtungen norli darin uni erzabringen, ehe sie bis zn dem Paukte gehen, wo das Gesetz 
die Veröffentlichung verlangt. üienstbach. 

Ein Analogou mm Flufappurut tou L^^er. Der Flugapparat von Lt-gcr, wie 
ihn der Artikel im Oktoberhefl, Seite 331, näher beschreibt, ist fast genau Qberein- 

stimmend, wenigstens nai h der mechanischen Grundidee und nai-h dem Verhältnis der 
wesontlifiicn KunKtruktionsteiie, mit jenem, den Mechaniker Rueb vor drei talin n nrsann 
und der in tlen »1. A. M.» 190;^, Seite 60 und lUOt, Seite ITü, besprochen wurde. Der 
letztere ist auch in etwa der geplanten Große seit mehr als Jahresfrist ausgeftthrt, 
bis auf den Motor, zu dessen Vollendun;.' und Einbauun^ die Mitlei nicht reichten. 

l>if Wuli rslaiidsfesti{!keit der Schraubenflügel wurde drr Drui klu>rechnung ent- 
sprechend durch aufgelegten Sand geprüft und als getiugeiid l>ejunden. Der wesent- 
lichste Unterschied gegenüber L^ger besteht nur darin, daft dieser einen zahlungskräftigen 
und -willi<!eii MScen fand. lUn b aber nicht. Der Unterschied zwischen Monaco und 
München ist eben in dieser Hichluog wie in mderen ziemlich groß. K. K. 



iMramhouff des Laftanceres In den Tropen. Die von Roich und Teisserenc de 

Bort austi«'niH(ete Expedition unter lieiluii'/ von H. K. (liaylon vom Hlue Hill-Observatorium 
und Ms. Maurice vom Trappes-Obscrvulonum. kreuztt> mit der Jaclil c(Jtan'a» zwei Monate 
lang zwischen U* und 37" N. ß und 16* und W. IJLnge, lührle ii2 Aufnlitge mit Drachen 
und Ballons aus und machte Beobachtungen auf 2 tropischen Gipfeln. Ein sQdlicber bis 
südwestlicher Gegenpassal wurde in etwa 3.'i00 m Ihdie in den Tropen, ein Ostlicher Wind 
in der Aqualnrialrcgion gefunden, wa.s der allgemein für Rüilig ani,'enommonen Theorie 
der atmosphärischen Zirkulation entspridit. Die BcobachlungC'U werden in einem ge- 
meinsamen Werk von Teisserenc de Bort herausgegeben werden. («Nature» 28. Sept. 19t^.} 

E. 

Ein Anfstiog' mit ciiieiii l>omannten Drachen auf 800 ni. In der militärischen Luit« 

schiffiraliti'iluii.: in .Mili rshol (Fnj;land,i war der kckannte nraohcnkotistrukleur Cody 
neuerdings mit Yer.'iuchen über die praküsthe Verwendbarkeit von Drachen zum lieben 
von Mannschaften beschäftigt, die von j^'utem Erfolg beiz leitet waren. In einem Fall wurde 
der hetrelTende Mann. Piunier C. Moreton. auf eine Hi>lie von 8<X) m gehoben; eine 
Wvüc war er in den niedrig y.iflienden Wolken vcrscliwnnden. — Ks jjelnirl inuner noch 
emc gcwiai^e Behcrztlieil dazu, äicli einem so luftigen Oufälirt anzuvertrauen; es wird 
allerdings versichert, daß der Aufstieg auch bei heftigem Wind sanft vor sich gehe, so 
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daß der Insaße des it ifhleii Korbes keino großen EnchüttenUfeii irerspftrl. OieMethode 
wird wohl noch eine gewisse Zukuafl haben. Q, 

M. Faure's vierte Fahrt ilbcr dm KauL ^f. Kaure, einer der kühnsten und popn« 
Üirsli ii Sporlslfule des «Aimkh IuI) ili' Fr;uifi>j. di r Oewinnor des I. Preises beiiii Hroßen 
internationalen WeUÜiegen in l'uris am 14. Uktoiicr 1905, hat in der^iacht vom 23. zum 
84. November «um vierten Mal« den Kanal öberllogen. 

Der BalloDfahrer war diesmal M. Vonwillcr, ein Italiener, dem der Ballon «Elfe» 

gehört. 

Der Uullon wurde in der Uasfabrik von Tulley im Nordosten von London gefüllt. 
Die Abfahrt erfolgte Donnerstag den 22. XI. 1905. 4 Uhr 20 Minnten nachmittags, d. h. 
schon l)ei Dunkelheit, bei KÜnstinfiMn südöstbchem Winde. Die LuflscliilTer jiingen mit 
ibrf'H SrlnviinmiTn rinf ilas Mi , r bei Hyllie westlich Folk(■-^!llnl• Sie erkannten bald 
den Leucblurm von Boulugne uiui rüi>erllogen in etwa 50U McitT das Departement Pas- 
de-Calais. Die Landung crfob^ie gt-^en Mitternacht, bei ungünstigem Wetter, in der NSbe 
von St. Qut-ntin i Departciiirnt SommeV Der Ballon wurde mittels Reißvornchtling sofort 
entleert, sodaß die Landung olme Schwierigkeiten von statten ging. %f 



Tortragnjklos des ^^nmantlqne-Cfaib de Fnmee^, Unter den Vortragsxyklen der 

Uiiiversiie populaire du Faubourg St-Antoine in Paris ist anch ein vom «A^ronauti(|tte- 
Club d»> Franre- veranstnlfi frt Das Programm laul*'t: 

Jeudi 11 Janvior: <>. t.üpitallier, Ingenieur: L'Aeroütalion ililitaire en France 
et ä rfetranger. (Avec projociions.) 

Vendredi 96 Janvicr: H. JuUiot, Ingenieur: Lo cLebaudy» avant 1905. (Avec 
projeetiiiris.'i 

Mercredi 7 Fevrier: Ernesl Arcbdeacon, ln{{enieur: L* Aviation. (Avec projectiona.; 
Vendredi 23 P^vrier: L. Rudanx. Astronoroe: Meteorologie adronantique. Lea 
Nnages. (Avec projections.) 

^fa^di 6 Mars: Ed. Surcouf, Ingenieur- A^ronaute: Un Voyage en Ballon. (Avec 

projecliuns.) 

Vendredi SO Mars: H. Julliot, Ingenieur: La Campagne da «Lebaudy» en 1906. 
(Avec projections.) 

Manli 10 Avrtl. I. riiiil.iiix, \-1rMn"mi-- M>''t<'-orotogie aironautiquo. L«s Phino- 
menes luminuux de l Atmosphere. u\vec projecdons.i 

leudi 26 Avril: J. Balsan, ln«;^ni«ur: Lea grands Voyages a6riens. (Avec pro- 
jections.) S. 

sr 

Aeronautische Vereine und Begebenlieiten. 

DdHisoh«r Luftschifffer-Verband. 

Denkmal fllr Charles Kenard. Um die uiisterblit ben Verdienste des französischen 
Oberst (Ibarles Benard um <iie Lttfl-^rhifTahrt zu ehrt-n. ist beschlossen worden, demselben 
ein Denkmal in seiner Vaieistadi Lamarchc (Vosgi s) zu errichten und einen besicheidenen 
Gedenkstein in Nftbe des Parkes zu Chalais-Meudon, dem Orte seiner verdienstvollen 
Tfttigkeit 

Zur Ausfübnin? dieses Planes liat sieb ein intcrnationah s Komitee jrebild'-t unter 
dem Patronale des tranzösischen Kriegsuiinistcrs, welchem Seine Exzellenz General der 
Kavallerie z. D. Graf v. Zeppelin und Prof. Dr. Hergesell, der Präsident der internationalen 
Koromi>>i'iii für wissenschaftliche I.uftschitrahrl. als deutsche Mitglieder angehören. 

Wir Alle wissen es und werden es unumwunden anerkennen, wie befruchtend die 
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Arbeiten von Charles Kenard iadirekt auch auf die Entwickelaog der deutschen Loft- 
schUTalirt eingewirkt haben. 

Es ist eine Pflicht der Danklmrireit, dies dem mirergeßlichen Andenken an den 
Toten durch eine Reisleucr zu seinem Denkmal zum Ausdruck zn bringen. 

Die ReitrSge können direkt jjerirhtel \v<Td< n ;in den Ka«<sieror des A('ro-rhib Le 
comte (^astiUon de Saint-Victor, 84Faubuurg f^aint-Hunore, Paris oder an M. Maljean, 
banquier zu NeufchAteav (Vosges). Auch werden die Schatzmeister der deutschen Luft* 
Bchifl'ervereine bereit sein, Beiträge enlgegenzunehmen. i 

Mu e il t' Ii (• f k , 
Schriftführer des deutschen l^uftschillerverbandes. 

Plauderei aus der Geschäftostelle des Niederrheinischen 

Vereins für Luftochiffahri 

Hochverehrte Leserin, lieber Leser? 

Ich setze bei der Niederschrift dieser Zeilen voraus, dali jeder, der 
die «Illustrierten AeronaotiMhen Mitteiluogen » liest, Intmase ftn dem Verdns- 
leben UDserer deutschen Luftschlfrerrereine hat. Denn jeder, den einmal die 
Lust anwandelt, den Staub und Qualm seiner Wohnstätte auf einige Stunden 
au verlassen, die Sonnenstrahlen in unverminderter Krall auf sich einwirken 
au lassen und sich da- Goi riebe der Metischei) ans der reinen Höhenluft 
anzusehen, der mnl5 sich in Deutschland an den Faiirlenwart eines Luft- 
schilTerveroins wenrlon und sich der bewährten Leilunj? seiner Führer anver- 
trauen. Versudit', .si( h liii ser nevormundiing zn onlzifhon, .sind auch ge- 
macht worden, leidi r eiirlt tcn sio vif^H'aeh mit riiglü('ksfüll«!n. ich brauche 
nur iJii (ius litfijis( ii»'ider lialloiiunglück vungeu Soiiuners zu crinacru. Wären 
Sie in Paris, verehrte Leser, dann brauchten Sie sich nicht diesem lästigen 
Zwange zu fügen, sondern hätten eine Unmenge Privatballons zur Verfügung, 
deren liebenswürdige Besitzer Sie sicher gerne bei einer ihrer Luftfahrten 
mitnehmen würden. Soweit sind wir aber leider in Deutschland noch nicht, 
Privatballons gibt es vorläufig nicht, und so kommen wir notgedrungen auf 
unsere LuftschilVorvrrcinc zurück. — Da mag nun wohl mancher Leser 
un^cror Zeitschrift, der den i'lntwirklungsgang der Vereine verfolgt hat. sich 
geiragt haben, wie w;ir es nn'lglich, dal5 sich um Xiedf rrlieiu im Laufe von 
ii Jahren ein Verein cutwickelte, der heute ühev <i(_H; .Milglndcr /iihlt und 
über {)<> Fahrten ausgeführt iial — eine Kniwicklung, djc man beinahe 
«fabellmft- nennen könnte. Des ttälsels Lösuug ist sehr einfach, ülicrall, 
WO in der Weltgeschichte etwas besonderes passiert ist, zu dessen Erklärung 
der gewöhnliche Menschenverstand venseblich nach GrOnden sucht, führt die 
Frage: «ou est la femme?» zum Ziele. So auch hier! Die Grunder des 
Vereins haben es verstanden, das Interesse der Damen für den Luftsiwri zu 
erwecken und zu erhallen; zu den Gründungsmitgliedern bereits {zehörlen 
Damen, in keiner Vereinssitzung haben sie gefehlt, keine Ballonfahrt fand 

») Der (»i..rili!i[iis. lic V( rtm für Lull - hiffalirl hftt ftaf «vin«r m at. Jannw »tnUgelnblen ilitnpt' 
v^rvamnltttig die Zciehnnngsliste mit fttnfzig France eri<ITn«t. Die ilcit. 
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statt, ohne daß unsere Damen den I.uftscIiifTern ihre Abschiedsgrüße zuge- 
winkt hättet). Ihre Männer, Väter, Söhne, Brüder, Vellera usw. haben 
unsere Damen auf den BallonphUz begleitet und den Korb mit Maien und 
Rosen geschmückt, wenn es giade so paßte; aber niclit nur das, sie sind 
auch selber mitgefahren. Der Verein ist stolz darauf, im Laufe der 3 Jahre 
bereits 9 Damenfahrten ausgeführt zu liaben: über die Fahrten der beiden 
ersten Jahre hat bereits Herr Major Moedebeck berichtet, ich möchte mir 
erlauben, Ihnen etwas über die 5 Damenfahrten des vorigen Jahres zu erzählen. 

Am Montag den 23. Januar herrschte prachtvoll klares, gelindes Frosl- 
wctter bei ziemlich lebhaftem Nordwinde, und unser Ballon lag fertig zur 
Fahrt in Barmen. Endlich einmal der lang ersehnte Nordwind, dachte ich, 
als ich per Schwebebahn zum Mittagessen nach Hause fuhr und die das 
Wuppertal einrahmenden Höhenzüge in wunderbarer Klarheit an mir vor- 
beihuschen sah. Zu Hause angelangt, lelephonierte ich sofort nach Solingen, 
um unseren stets fahrtenlusligen Führer, Leutnant Davids, zu fragen, ob er 




FriHlaln Tralne. 

am Dienstag führen könne. Der Herr Adjutant war nicht zu sprechen und würde 
auch vor t Uhr nachmiltagsnicht zum Bezirkskommando kommen, war die wenig 
erfreuliche Nachricht, die ich erhielt : so mußte ich denn alle weiteren Maßnahmen 
bis nach Beendigung meines Nachniittagsdienstes verschieben. Um ') Uhr war be- 
jahende Antwort von Davids da; den Führer hällen wir, nun kommen die Mit- 
fahrenden an die Beihe. Das müssen alles Liliputaner an Gewicht sein, 
denn Davids wiegt nur 120 kg. Die Fahrtenliste wird zur Hand genommen 
— bonus, da haben wirs schon — , Herr Sulpiz Traine nebst Fräulein 
Schwester, das ist unser P'all! Telephon Nummer 208. Herr Traine, es ist 
feines Ballonwetter, haben Sie Lust, morgen mit Ihrer Fräulein Schwester 
mitzufahren? Ich schon, Herr Doktor, aber ob die Gunda mitfahren kann, das 
weiß ich nicht, die hat am Samstag so viel in der Union getanzt, daß sie noch 
ganz schachmatt ist. Ich werde aber nachfragen und Ihnen in einer halben 
Stunde Antwort sagen. Zur Ausfüllung der Kunstpause suche ich den dritten 

Iliuttr. Aeronaal. MiUcil. X. Jahrg. 9 
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Teilnehmer, eine zweite Dame ist für diese Jahreszeit nicht zu haben, da ist die 
sofortige Zusage des angerufenen Herrn Ilardegon (6ö kg) sehr wohltuend. Kaum 
ist dieser Fall erledigt, so klingelt das Telephon auch schon wieder und Herr 
Traine erklärt kurz und bündig: « Wir fahren mit, die Aussicht auf die Ballon- 
fahrt hat die Gunda wieder ganz frisch gemacht». War das nicht schneidig, 
hochverehrte Leserin? So sind eben unsere LuftsehilTerdamen, von denen 
Sie vier auf dem Bilde 1 bewundern können, als zweite von Unks Fräulein 
Traine. Die Aufnahmen bei der Abfahrt gelangen leider nicht, denn das 
schöne W^etter war vorbei, es war Westwind eingetreten und eine dicke 



Wolkendecke verhieß reichlichen Schnee. Trotzdem wurde die Fahrt zuver- 
sichtlich angetreten und der .schwere Davids führte seine leichte Last in 
7 stündiger Fahrt zu glatter Landung nach Nienburg an der Weser — 212 kra. 
Die Fahrt führte also grade über un.ser Industriegebiet und ganz deutlich 
konnten die Korbinsassen die feiernden Bergleute auf den Straßen .sehen, 
die den Kohlenstreik zu unfreiwilligen Spaziergängen bcnülzlen. Vor Zeche 
Bruchstraße, dem Ausgangspunkte des Streiks, .standen 3 — 400 Leute in 
Reih und Glied aufgestellt, es sah aus, als ob Militär zur Sicherung heran- 
gezogen worden sei, und gleich wurde diese Beobachtung per Brieftaube 
nach Barmen gemeMet. Ks stellte sich aber heraus, daß es die Auszahlung 
der letzten Löhnung an die Bergarbeiter gewesen war. Kin ganz eigen- 
artiges Bild boten die Moore nördlich des Teutoburger Waldes, während 
der Boden tief schwarz aussah, traten die gefrorenen Wasserläule blendend 




Gasanstalt II In M«lnz, vom Ballon aus gesehen. 
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weiß daraus hervor, das Ganze sah aus wie ein Hiesenblalt mit scliün gezeichneter 
Aderung. Die Weser, die grade Eisgang hatte, wurde schon in Schleppseil- 
höhe überflogen und gleich nach Überschreitung der.-^elben erfolgte die Landung. 
Als begeisterte Verehrerin des Luflsporls kehrte Fräulein Traine nach einem 
Abstecher nach Bremen zurück und erfreute uns in der nächsten Vereins- 
versammlung durch eine Irische, anschauliche Schilderung ihrer Fahrt, bei der 
sie nur das gänzliche Fehlen des Sonnenscheins vermilU hat. Ich konnte 
nicht umhin, ihr für die nächsten Fahrten reichlichen Ersatz zu versprechen! 

Die zweite Damenfahrl des Jahres führt uns nach Mainz. Unser 
Freund und Gönner, Herr Hugo Toclle aus Barmen, weilte wie alljährlich 
zu Beginn des Frühjahrs in 
Wiesbaden und wollte sich ein 
mal gern dieses schöne Stück- 
chen unseres Vaterlandes aus 
der Höhe ansehen. Er lud sich 
dazu seine Tochter Erna und 
deren P'reundin, Fräulein Grete 
Metzkes aus Wiesbaden, ein, und 
Herr Leutnant Beneckc aus 
Mainz hatte, wie immer, hoch- 
fliegende Pläne und war gern 
züT Führung der Fahrt bereit. 
Da auch prächtiges Frühlings- 
wetler an dem zur Fahrt be- 
stimmten Tage, dem 23. März, 
herrschte, so wären alle Voi- 
bedingungen für eine schöne 
Damenfahrt erftillt gewesen, 
wenn der Ballon nicht gestreikt 
hätte. Eigentlich war es we- 
niger der Ballon, der streikte, 
als der tüchtige Gefreite, der 
ihn von Düsseldorf nach Mainz 

begleiten sollte, um die Bahnverwaltung auf die Innchaltung der neuen 
Beförderungsbeslimmungen bei den mehrfachen Umladungen aufmerksam 
zu machen. Hätte er aufgepalU, so wäre der Ballon früh (i Uhr in 
Mainz gewesen, so kam er dort um 10 Uhr an, und der Herr Gefreite 
erschien dann auch glücklich kurz nach der Abfahrt dos Ballons, die um 
1 Uhr erfolgte, auf dem Füllplatze, den Sie auf dem Bilde 2 studiereu 
können, wie er sich den LuftschifTern kurz nach der Abfahrt aus dem Ballon 
zeigte. Die Damen hatten geduldig gewartet und wunlen durch eine schöne 
Fahrt belohnt. Es herrschte richtiges Damenwetter, prachtvolle Fernsicht 
und wenig Wind. Die Fahrt führte über Biebrich, Wiesbaden, Schierslein, 
Frauenslein, Georgenborn, Schlangenbad nach Langen-Schwalbacli in etwa 




Frlulein Em« Toelle und Friileln firete ■«tzket nach der 
Landung. 
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1200 m. Aber Wiesbaden war eifcrsüchlig auf den gelben Gesellen da oben, 
der ihm zwei seiner liebenswürdigen Bewohnerinnen entführte, er zog den 
Rannen samt seiner kostbaren Last wieder zu sich zurück und um i Uhr 40 
schwebte er majestätisch in 2O0O tn Höhe grade über der Wilhelmstraße. 
Sanll wie die Fahrt war auch die Laudung, die um 5 Uhr 30 bei Hochheim 
erfolgte, <las Bild 3 zeigt die Damen nach der Landung, bevor sie eigen- 
händig den Ballon durch Aufziehen der Beißbahn entleerten. Wie vergnügt 
sich die Rückfahrt nach Verpackung des Ballons gestaltete, das läßt das 
4. Bild uns ahnen, es ist zwar sehr imvorscliriflsmäßig, sich auf den ver- 
packten Ballon zu setzen, aber den Damen gegenüber schweigt natürlich 
jede Kritik auch des strengsten Fahrtenwartes. 




Helmfahrt auf dem verpackten Ballon. 
Frl. Erna Toelle, Frl. Grete Metzkes, Leutnant Beneoke. 

Am 4., f). und 0. A|>ril hatte die iiiternati»»nale Kuiumission für wissen- 
schaftliche LuftschilVahil möglichst zu.sammenliängcnde Beobachtungen ange- 
ordnet. Wir wollten uns an allen 3 Tagen beteiligen, und zwar am 4. und 
(). April durch Drachenaut'stiege auf dein Toelletiirm, am ."). Api il durch eine 
Freifahrt, zu der ich mir als Beobachter meinen Kollegen, Dr. Spieß, und 
als leichte Begleiterinnen Frau Dr. .Spieß und Frau Julius Schütte eingeladen 
halte. Da aber am Morgen des 4. April so wenig Liiftbewegung war, daß 
die Drachen nicht steigen wollten, andererseits das Welter für eine Damen- 
fahrt ausgczeiclinet geeignet war tmd das lang-^^am sinkende Barometer nebst 
den aus Südwesten auftretenden Girren eine heramiahende Depression mit 
Sicherheit voraussehen ließen, so beschloß ich die Fahrt für den 4. April. 
Das war aber leichter beschlossen wie ausgeführt, denn als ich nach der 
Gasanstalt telephonierte, daß wir fahren wollten, wurde mir entgegnet, es 
sei absolut unmöglich, Bedienungsmannschaften für den Ballon zur Verfügung 
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ZU stellen. Nach langen telephonischen VerhandUinjjea kam ich endlich an 
die richtige Ouclle, nämlich zu Herrn ßcrghahndirektor Cremer, der mir in 
liebenswürdiger ncreilwilligkeit die nötigen Halteinannschaften verschalTte. 

Um 9 Uhr endlich konnte ich den 
Teilnehmern mitteilen, daß die Abfahrt 
um 11 Uhr staltlinden würde. Frau 
Schütte, die schon einmal mitgefahren 
war, fragte auf meine unerwartete An- 
kündigung nur: «Muß ich etwas zur 
Fahrt besorgen?» Und auf meine ver- 
neinende Antwort entgegnete sie nur: 
»Schön, ich werde um '/»II Uhr zur 
Stelle .sein>. Frau Spieß halte keine 
Ahnung, daß die Fahrt in nächster Zeil 
slattlindcn würde, und war sein* er- 
staunt, als ihr Herr Gemahl ihr um {) Uhr 
mitteilte: .lohanne, sorge bitte für einen 
guten Frühstückskorb, wir fahren um 
11 Uhr Ballon 1> Trotz dieser Überraschung 
war alles pünktlich zur Stelle, nur die 
Ilaltemannschaften nicht, die iiatten sicli 
natürlich verlaufen. Krst gegen l Uhr 
konnten wir aus einem Knäuel von 
mindestens 20(H) Zuschauern aufsteigen, 
und ich mußte den Damen ver.->prechen, sie für ihr langes Warten durch 
eine schöne Fahrt zu entschädigen. Bild ö zeigt uns kurz vor der Abfalirt, 




Dr. Bamlar, Frau Dr. Spieß. Dr. Splefl, 
Frau Schütte. 




Füllung des „Barmen" In Ctitn. 



der schöne Sonnensehein jst darauf nicht zu verkennen und blieb uns zu- 
nächt auch treu. Es herrschte prächtiges Damcnwetler, mäßiger Wind 



(32 km pro Stunde), klare Aussicht, sodaß unsere liebenswürdigen Be- 
gleiterinnen in vollen Zügen das herrliche F^ild genossen, das ihnen das 
entschwindende Wuppertal und die in der Ferne auftauchende Ruhr boten. 
Sie erklärten einmütig, dali .«^io dafür auch noch länger gewartet hätten. 
Spieß beobachtete llcißig, während ich meinen Kiesenhunger stillte, denn 
seit '/g/ Uhr morgens hatte ich nichts genossen. Die Fahrt ging über 
Witten, Dortmund, Lünen nach dem Teutoburger Walde zu. Dortmund 
wurde aus S(XJ m iirihe photographiert, die mächtige Mauchschicht, die über 
der Stadt lagerte, hat lei<ler nur ein sehr verschleiertes Hild geliefert. 

Jenseits Dortmund machte 
sich der Rauch des In- 
duslriebezirks immer un- 
angenehmer bemerkbar, er 
verschleierte die Aussicht 
nach unten sehr merklich 
und noch mehr verhin- 
derte er die Fernsicht. 
Auch über uns wurde es 
leider dunstiger, dieCirrus- 
wülken mehrten sich und 
schließlich verdunkelte ein 
vollständiger Schleier von 
Cino- Stratuswolken die 
Sonne, sodaß es trotz 
mehrfacher Ausgabe von 
Railast nicht gelingen 
wollte, viel größere Höhen 
als 1200 m zu erreichen. 
Gegen 5 Uhr lag der Teuto- 
burger Wald vor uns, und 
da nur noch n Sack Ballast 
vorhanden waren und ich 

Zwischenlandung bei Radevormwald. gcruo eine Damonlaildung 

erwirken wollte, so ließ 

ich den «Härmen - langsam sinken, um bei Iburg zu limden. Der Rallon Iiel5 sich 
sehr gut etwa 2(H) m über dem (ioliiiidc al>fangen und folgte nun von selbst den 
Formationen des Rodens. Da den Damen außerdem die Fahi t in derKrdnähebe- 
sonders gut gefiel, so'setzlen wir sie fort und übertlogen den Teutoburger Wald. 
. .lenseits dessellx'n war die Luft unten und oben wicfler klar, sodaß der Ballon 
durch die wärmende Sonne langsam bis auf 1800 m stieg. So wurde die 
letzte Stunde der Fahrt bei prachtvoller Fernsicht mit die schctnsle des 
ganzen Tages. Gern hätten wir sie verlängert, aber der hereinbrechende 
Abend und die bedenkliche Annäherung an die großen Moore, die wir deut- 
lich sehen konntBii, mahnten zur Landung. So wurde diese denn be- 



Digitized by Google 





03 444« 



schlössen und auch sehr glatt durchgeführt. leli füge mit ganz besonderem 
Vergnügen hinzu: 10 Meter von der aus 18(M) m Höhe ausgesuchten Stelle. 
Die Damen fragten sehr erstaunt: «Ist das alles? — Und Sie haben uns 
die Landung so schlimm geschildert ! • Und Frau SpielJ fügte gleich hinzu: 
«Julius, im nächsten Jahre fahren wir wieder !> Leider war es zu dunkel 
geworden, um das hübsche Landungsbild zu verewigen, größer war unser 
Kummer, als wir Herren entdeckten, daß wir zusammen nur eine Zigarre 
halten. Wir haben sie getreulich geteilt, während die Damen davoneilten, 
uns mit neuem Rauchmalerial aus dem nächsten Dorfholel zu versorgen 
und den LandungskalTee zu brauen. Letzleren tranken wir in fidelster 
Stimmung um 8 Uhr 
abends, und auch eine 
zweistündige Wagenfahrt 
auf einem Leiterwagen bei 
beginnendem Regen und 
eine dreistündigeWartezeit 
auf dem Bahnhofe zu Os- 
nabrück störte unsere 
Seelenruhe nicht. Mit 
einem herzlichen « Glück 
ab» trennten wir uns am 
nächsten Morgen früh 
gegen 7 Uhr auf dem 
Banner Bahnhof. — Dieser 
Bericht ist dem Vortrag 
entnommen, mit dem uns 
Frau Dr. Spieß in der Mai- 
versammlung erfreute. — 
Auch unsere Bonner .Mit- 
glieder hatten falirlen- 
lustige Damen, aber das 
Godesberger Gas war so 
schwer, daß ich im In- 
teresse der Fahrtenkasse 

einstweilen keine Fahrten von dort einrichten konnte, so herrlich es auch sonst 
gelegen ist. Herr und Frau Dr. Brandt aus Bonn hatten aber keine Lust, darauf 
zu warten, bis das (iodesbergcr Gas leichter geworden war, und da auch Frau 
Manntz aus Düsseldorf sehr auf eine Fahrt brannte, so lud ich alle 3 ein, am 
8. Juli früh nach Essen zu fahren, und von dort unter der Führung des 
Herrn Hauptmann v. Abercron aufzufahren. Daß sie gekommen sind, zeigt 
Ihnen Bild 6, auf dem sich die Damen die Füllunji unseres 1137 cbm fassen- 
den Ballons an.sehcn, die in Fssen 20 Minuten dauert. Die Fahrt ging nach 
Südosten, der «Barmen» war galant und stolz zugleich, er wollte den Damen 
seine Heimalstadl zeigen. Erst wurde die Ruhr bei Kupferdreh überllogen, 




Frai Manntz, Hauptmann v. Abtroron, 

Frau Dr. Brandt. 
Zwischenlandung. 
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dann das lieblich jiele}.'ene Langerdterg und hierauf das Bergisehe Land 
selbst mit der vielgewundenrn W upper und seinen blinkenden Talsi)erren. 
Barmen selbst wurde aus ' der Hohe begrüßt, Beienbiirg, wo die Wupper 
noch Forellen haben soll, die Barmer Talsperre usw. Aber drr «ßarmen» 
ist schon etwas altersschwach, er niaciile seine 73. Fahrt und nach Verlauf 
von 4 Stunden fing er an. Runzeln zu bekonmien, Sie können sie auf 
Bild 7, geb'geiillich einer Zwisclieidandnng bei Hadevormwald, deutlich er- 
kennen. Herr und Frau Dr. Brandt waren von der Fahrt hochbefriedigt, 
während llau|)tmann von Abercron und Frau Mannlz gern noch weiter ge- 
fahren wären. So wurde 
frischer Ballast eingenom- 
men, das Ehepaar Brandt 
stieg aus, und Bild 8 zeigt 
uns die Weiterfahrenden 
kurz vor der Abfahrt : der 
Bergbewohner mit der 
Brille ist natürlich der 

Direktor der gauy.i'U 
Zwischenlandung, liild 9 
ist eine nieilliche Auf- 
nahme nach der Abfahrt; 
alle Aufnahmen sind Herrn 
Brandt zu verdanken. Der 
Ballon nahm nunmehr in 
großer Hrdie südwe.stliche 
Hiclittmg, überflog das 
Oberbergische Land und 
landete .-^ehr glatt nach 
7' jStündiger Fahrt bei 
Mülheim a. Bh. 

Da nunmehr die Kcise- 
zeil herannahte, so glaubte 
ich. <lie F*ahrtenlust der 

Abfahrt n.ch der Zwl.ohenl.ndu»,. ^^.y^^,^. ^jj^^g^ 

Jahr befriedigt sein. Aber inzwischen war dank der Bemüliuniren des Herrn Gas- 
direktors das Godesberger Gas schön leicht geworden, und Herr Ober- 
lehrer .Milarch (Bonn) brannte «larauf, seine Führerfahrt zu machen. So 
fuhr er dcim trotz recht schlechten \Vell<'rs am lt>. Oktober von Godes- 
berg mit 8 Herren auf. Unter den Zuschauern befand sich auch Frau 
Kaufniamj, die Schwester eines der mitfaliiciulen Herren, der etwa 
10() kg wiegt. Sie fand solchen Gefallen an der LuflsohilTerei, daß sie 
den wenig scliwesterlichen Wimsch äii[5erte: <Ho(Tenllich ist mein Bruder 
zu schwer, dann lalirc ich mit!« Dieser Wunsch gin;r zwar nicht in Er- 
füllung, aber am 3, November erschien Frau Kaufmann auf telegraphische 
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Nachricht hin von Darmstadt in Godesberg, um unter Führung des 
Herrn v. Abercron und unter Begleitung des Herrn stud. iur. Crcutz aus- 
Bonn die ersehnte Fahrt zu 
machen. Bild Sie wurde 
belohnt durch eine herrliche 
Fahrt über den Rhein, das 
Siebengebirge, die Sieg, die 
wundervollen Landschaftsbilder 

des Aggertales, Bünderoth, 
Gummersbach usw. Aber der 
'Barmen» war noch älter ge- 
worden, er machte seine 85. 
Fahrt. Nach 2*,'2 Stunden wollte 
er nicht mehr, und so wurde 
am Fuße des Kbbegcbirges die 
jetzt bei uns übliche Zwischen- 
landung trotz 28 km mittlerer 

\Vindgeschwin<ligkeit vorge- 
nommen. Herr Creutz wurde 
ausgesetzt, es schaukelte zwar 
recht unangenehm, es sollen 
sich .sogar Spuren von See- 
krankheil gezeigt haben, aber 
Frau Kaufmann fuhr tapfer 
weiter in noch 2stündiger Fahrt 
über das Ebbe- und Lenne- 
gebirge, bis jenseits der Haar 
die Landimg glatt bei Soest 
erfolgte. 

So, hochverehrte Leserin, sind unsere Luflschillerdamen! Machen Sie 
es ebenso, Sie werden um eine schöne Friimerung fürs Leben reicher sein, 
und Sie werden in Zukunft Ihrem lieben Manne nicht mehr abreden, den 
schönen Luflsport zu pllegen. B. 




Frau Oalty Kaufmann. 



Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Dit» unter Vorsitz von <ii'lieimr;il Itiisli-y la;;«'iule Versammlung des llorliner 
Vereins für I.uflscliiffnlirt am H. Januar war zuy:lci<h die alljälirliclia bzutialtendc 
Hauptversammlung, in welcher der Bericht des \^)rslandes über das abgelaufene Ge- 
schäftsjahr erstattet und nach Verlesung des Kassenlierichts dem Schatzmeister Entlastung 
erteilt wurde. .Ausführliches über diesen geschäftlichen Teil der Tagesordnung, wozu 
auch die interessante Zusammenstellung der IIK».") erfolgten Hallonfalirlen gehiiit. welche 
der Vorsitzende des Kahrt^•nausschusscs, Hauptmann v. Kehler. vortrug, wird den Lesern 
vor dem Erscheinen dieser Zeilen in dem .lahrbuch pro liM».') bereits vor Augen ge- 
kommen sein. Neu aufgenommen wurden unter den von den Satzungen vorgeschriebenen 
Formen 2t) Mitglieder. Die /u den Obliegenlieiten der Hauptversammlung gehörige Neu- 

llliMlr. Aeronaut. MitUil. X. Jahrg. 9 



wähl des Vorstandes fDr 19(16 fand auf einstimmig angenommenen Antra; «ines Mitgliedes 
darcli Zuruf statt und ergab die Wiederwahl des (ip^nmlvtirsfan'l'-s 

Den Vortrag des Alionds hit-ll der Geheime Kegierungsrat Professor Dr. 
Hiellie <übtir die Technik der Uallonpholo({raphie >. Er huiTe. so etwa begann 
-der Redner, daA bei dem wachsenden lebbaRen Interesse für Ballonattfnahmen das Tbema 
seines Vortrages nicht unwilllioiTimi^n sein werde. Wenn auch oherllächliche Botmchlung 
dafür zu spreclien scheine, daß für den in Aufnahmen auf der Erde geübten Pholographen 
besondere Allleitungen Tür ßallonaofnabmen unnötig seien, so lehre ein tieferes Eindringen 
in den Gegenstand doch, da£ vieles zu beachten sei, was in andern FftUeti anfier acht 
gelassen werden könne und dafi es beson<ltrc und crschwrrrndo I-mständf filr Ballon' 
Photographie gebe, über die man sich klar werden und deren Wirkung man in Uechoung 
ziehen müsse. Die erste Schwierigkeit bietet die Bewegung des Uallons, die sich in drei 
Richtungen ftußert: 1. als vom Luftschiffer geregelte auf- und absteigende Bewegung, 
2. ab Vom Winde abhängige Hori/.ontalbewe;;ung, als meist ununterbrochene Peudel- 
und Drehbewegung des Uallons. Die Bewegung zu 1 ist für pliolographische Aufnahmen 
der Landschaft von untergeordneter Bedeutung, sobald der Ballon sich Uber iO() m, 
•erhoben hat, in größerer Höhe, selbst bei starker Bewegung aut» oder abwärts, gänzlich 
bedculungsUis, und zwar selbst dann noch, wenn eine verhältnismäßig so lange KNposifions- 
zeit, wie '/•» Sekunde, ins Auge gefalU wird. Ahnliches gilt von der Bewegung zu 2. 
Auch hier bringt die stärkste Windbewegurig wiihrend '/•<> J^ekuade nicht solche Unter- 
schiede hervor, daft eine Unschärfe des Bildes so besorgen wäre. Schwieriger li<>gt die 
Frage des Kinflusses der Dreh- und Pendelbewegungen des Ballons auf die Ergebnisse 
pbotographischer .\ufnahmi'n. Zunächst gibt es keine regelmäßigen Perioden beider 
Bewegungen, die in Rechnung gezogen werden könnten, wenigstens haben noch keine 
festgestellt werden können und dirften auch nicht festgestellt werden, da die Ursachen 
beider Bewegungen mannigfaltige sind. Krfatirungsgcmäß gehören volle rmdrehungen 
des Balhms in der Zeit eiiuM- Minute zu den gewölinlichen Vorkommnissen und dürften 
als uugclütire Norm zu betrachten sein. Das würde also einer Verschiebung der zu 
photographierenden Gegenstände in der Sekunde um 6 Grad und bei Annahme, daß der 
Apparat bei einer Dreliung einen Weg von 1 m beschreibl, bei einer F.Nposition von 
\.io Sekunde einer Verschiebung des Bildes um lö mm gleich sein. Da zur Vcrtin idung 
von L'uschärfen aber höchstens 0,1 ran» Verschiebungen zulässig sind, so folgt hieraus, 
daß eine Expositionsdauer von *'tt Sekunde erhebbch za lang ist, um dem Einfloß der 
Drehbewegung des Ballons zu begegnen, und dal< sie nur "im» Sekunde sein dflrfte, um 
die genannte (jrenze für die Scharte des Bildes einzuhalten. Die l'eiidelhewegungen des 
Ballons verlaufen meist noch viel schneller und unregehiiäfjiger. Wie schnell, ist nicht 
zu sagen. Aber sie haben das Gute, daß sie meist von der Rewcgung der LnftschilTer 
im Korbe abhängig und daher wesontlich einzuschränken und auf ein Minimum zurück- 
zuführen sind, wenn auf ein «Sitzf-n Sie sti!!> di-s Pbolographeii die Mitfahrend» n he- 
müht sind, sich jeder Bewegung zu entiialii-n. Ist der Phologruph dann noch aufmerksam 
darauf, den Einfloß der Drehbewegung, die ihre Richtnng häufig wechselt, dadurch zu 
besehi'änken, daß er tür die Aurnahnie den .Moment des Stillstandes, als des Wechsels 
der beiden Bewegungen, erwählt, so wird das der Schärfe seines Tlild' s f iri^' r^nm sein. 
Immerhill bleibt als Ergebnis der vorstehenden Untersuchung die Forderung, so kurz als 
irgend möglich zu exponieren! Welches ist aber die angemessenste und zutreffendste 
Expositionszeit? Zur Ikaniworlung der Frage wird man zwar von irdischen Verhältnissen 
und Fifahrnngen aiist:eheii koiiiun. aber sich darüber im Klaren sein müssen, daß die 
Lichtverbültnisse im Ballon von denen, auf der Eide wesentlich verschieden sind. Die 
irdische Erfahrung lehrt, daß bei einer Öffnung = V* der Brennweite Sekunde 
Exposition nötig ist, um ein richtig ausexpoiuertes Bild auf inodemer Ti ockcnplatte ZU 
gewinnen, bei giiU-m Soniietiiicht geniigl am h '/<<>» Sekunde. Die Helligkeit iiri Ballon, 
abhängig von den beiden Komponenten, der .Sonne und dem erleuchteten Himmel, unter 
Umständen auch von Reflexen der Geg<'nslände im Terrain, ist aber viel grüßer, lüs 




auf der Erde, und wenn auch im zweiten Punkte größeren Versehiedenkeiten ausgesetzt 
80 doch immer atiT »<$ i^P/o dor (icsamlheNigkeit zu schätzen und in dem Grade aa« 
nelimcnd, als der lliinin< 1 frei wird. Man wird also nichl fehlgehen, wenn man die 
Helligkeit im Uailon auf das l'/t- bis 2raclie wie uiUer normalen Verhältnissen auf der 
Erde taxiert, woraus folgen würde, daß die Expositionszeit im Ballon von '/im auf '/in 
Sekunde verkürzt werden kann, um dieselhe Wirkung zu erzielen, wie auf der Erde. 
Aber man wird sich ntirh darüber klar sein mflsx ii. daf» die Ballonpliütnjiraphic mit 
Bezug auf die za plioto;^raphiereadeD (ie<;enstände unter ganz andern Lichtverbältnissen 
arbeilet, als die terrestrisehe. Man vergegenwärtige sich den Unterschied: Jede Auf- 
nahme auf der r.rde bat mit einem Vorder- und einem Hintergründe zu rechnen. Um 
beiden narli Möglichkeit .rcriM ht zu werden, u inl (i< r Vordergrund häufig unterexponiert. 
Vom Ualluu aus gibt es keinen Vurüergruiul, also fällt diese irdische Rücksicht mit 
möglichst gleichmSßiger Sehärfe von Vorder- und Hintergrund weg und man kann im 
IJallon bt i liuf hemplindlicher Platte auf */« ''^r Expositionszoit, d. i. auf */«•—*/»»« Sekunde 
lierabgehen. (ieschieht dies, so wird man das Richtige erreichen, voraus;:! setzt, daft 
man das entstehende Negativ auch richtig zu lesen weiG. Da vom Ration aus gesehen 
jeder Gegenstand hell ist, wird man im Bilde keinen schwarzen Schatten erwarten dQrfen. 
Der Unterschied zwischen Licht und ."Erhalten ist. voni Ballon aus gesehen, auf>erordenllich 
gering, was darin seinen nninfi hat, daß die Luft i'inen ^rofcn Teil des l.irtiti s rellcklicrt 
und vom durchfallenden Licht einen gewissen Anteil absorbiert. Da nun vom Ballon 
aus gesehen samtliehe Gegenstände von viel Laft umilutet sind, müssen die HolligkeitSF 
kontraate schwach sein. In noch luWierem Grade verschwinden die Farbenkontrasle, 
weil dem weir>en Lichte dnrch die Luft die lilain n Strahlen in höherem firade als die 
andern entzogen werden, was zur Folge hat, dal» weiße Gegenstände in großer Entfernung 
rötlieh erscheinen. Die vereinte Wirkung . von Absorption und Reilektion ist, daß im 
alijiemeinen sich alle hellen Karben nach der Rotseite des S|iektrimis zu verteilen und 
die dunklen Töne blauer werden Wi rd -n .mf diese Art schon für das Atiiif l'.irl«' und 
Helligkeitsweite abgedämpft, so ist dies<' Wirkung auf die phr>tographiscbe l'laRc bei 
entfernten Gegenstilnden noch nnendiich größer; denn diejenigen Farbtdne, welche gleich 
dem Blau den stärksten Eindruck auf die photoüraphische Platte hervorbringen, sind in 
der an-r'-^elu-nf-n Art abgeschwächt, dir nin Ii dt i lotfn Seife des Spektrums zu liegenden, 
geringeren Eindruck auf die Platte hervorbringenden dagegen in ihrer Uäuligkeit vermehrt. 
Hierin liegt die Hauptnrsache der Schwierigkeit, gute Ballonaafnahmen zu erhalten, also 
in der Vermindernnj; dt-r llelligkeils- und Karbenkontrast«' an sich und in der besonderen 
Wirkung, welche hei dn Verschiedenheit der chemischen Wirkungen der Farben auf die 
pbotographiscbe Platte geübt wird. 

Der Mittel, wodurch es möglich wird, diesen Cbelst&nden soviel als mißlich ahza* 
helfen, gibt es zweierlei, solche rein chemi-f lii t Natur und solche, die eine besondere 
Auswahl der photographischcn Platte fr. Ilm Wer je Rallonaornahmen gemacl)! hat, 
weiß, dali der Weg, die Kontraste niügiichst stark hervortreten zu lassen, möglichst harte 
Bntwiekelung der Platte ist und daß die Helligkeitsverschiedenheiten sich stSrker geltend 
machen bei gering als bei stark exponierten Platten. Möglichste Konzentration des 
Entwickleis nnd «rhrnüste I ntwicklun(£ ist nlsn eine llau(ttbedingung für ein gutes Bild. 
Der Entwickler kann gut i- bis «> mal so konzentriert sein, als bei gewöhnhcbcn Auf- 
nahmen. Es sind somit lUr diesen Sonderzweck alle diejenigen Entwickler zu vermeiden, 
welche gleich den Eisenent Wicklern und vielen alkalisrln n Eidu icklcm Starke Konzentra- 
tion nicht zulassen. Am enipfehlenswerteslen ist Rodinai in Verdünnung von t : l<>, w\hsl 

mau lasse sieb nicht erschrecken und befürchte keinen MilWifolg, wenn uie l'lalten 
anfangs ganz schwarz aussehen. Das zweite oben gedachte Mittel ist die ausscließliche Anwen. 
dung farbenemplindlicher Platten für Ballonaufnahinen. Aber man tut gut, sicli damit nicht 
gi'Uügen Li'-srn. «^r-nd rn in HrwiljriHt? des Umstandes, daß infolge der in der Luft 
enthaltenen iiunstbiäsctien und Maubieilcheu die gelben Strahlen in ihrer Wirkung zurück- 
treten, die Wirkung des gelben Lichtes noch durch Anwendung eines Gelbfilters zu 
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sleijrern. Nirht jedf Hr lhsrhi ibp hat jedooh fti( sf («rwünschtp Wirkung, die gelben sogenannten 
Holzgläscr (diirdi Kohle hergcslellt) z. IJ. nicht : dmu sie dÄni|»fen die blauen und gelben 
Strahlen. Das einfachste und sicherste Gelbfilter wird hc-rgeälellt durch gelbgefärbte 
GelaÜoe 2wiseben planparallelen 6lls«m. Der Gedanke li^ nahe, daß die Anwendang 
von rjplbfiltorn eine neue Srliwii ri'^rkeil bringt, nämlich die Notwendigkeit einer Ver- 
längerung der Kxpusilionszeit mit den oben erörlerlen unerwünschten Folgen. Doch 
besteht diese Schwierigkeil unter Anwendung höchst farbcDemplindlicher Platten (man 
wfihle nur deutsche als die aweirellos besten 0 keineswegs. Man braucht als ExposHions- 
zeit SoktinJi- nicht y.u überschreiten. Man habe nur den Mut. nicht lange ZU 
exponieren, und wird sich von den) guten Erfolge bald überzeugen I 

Eine Schwierigkeit bleibt immer, gegebenenfalls den Wert der Helligkeit im Ballon 
richtig einzuschätzen. Bs gibt dafQr bisher noch keine sichere Methode der Messung; 
aber eine solche wird .'t^^iicht werden müssen. Diese noch bevorstclicndc Arbeit ist 
äußerst wichtig, und es unterliegt kaum einem Zwoiffl, Haf. das Problem genauer pholo- 
metrischer Bestimmung der Helligkeit vom Ballon aus gelöst werden wird. Zweifellos 
scheint auch, daß die durchaus noch nicht erschöpfte Frage des besten Faibenfilters 
zur Gewinnung der schärfsten Helligkeitskontraste hei dem Fortschritt unserer ph«)l(>gra- 
phisch-optischen Teelmik noch bessere Lösungen linden wird. Auch könnten statt der 
jetzt angewandten f;»-Objektive mit '/4'Öbjeküvc weitere Forlschrille gemacht werden, 
sobald die Vorfrage gelöst sein wird, wie lange in diesem Falle zu exponieren ist. Von 
hohem Inlercssr i^f die Anwendung farbiger Photographie im Ballon, wofür diireh 
den Berliner Verein für Luftschilfahrt bereits Ballonfahrten behufs Anstellung von Ver- 
suchen bewilligt worden sind, ohne daß es bisher möglich war, uns Werk zu gehen ; 
denn man darf sich von der farbigen Photographie nach der wissenschaftliehen und 
technischen Seile wichtige Vurteile V4Tspreehen. Wieviel eindringlicher werden l':iilii<;r 
Photogrammc zu uns v(m der Srhönheit der vom Ballon geschautcn Welt reden! Ander 
AusführharkciL ist nicht zu zweifeln, es gibt in dieser Beziehung keine Schwierigkeiten 
mehr, selbst nicht in der Nivtwendigkeit kürzester Momentaufnahmen und der ver« 
schiedencn KnipfindUchkcit der Platte unter verschiedenen Farbenliltern. 

Ja die farbige Photographie vom Ballon aus i«<t von einor nir lif zu tinf crschälzenden 
Schwierigkeit befreit, welche für die terrestrische Photographie dieser Art besteht, 
nämlich von der Notwendigkeit, die H Aufnahmen nicht gleichzeitig, sondern schnell 
hintereinander an derselben Stelle zu machen, um genau sich deekende Bilder zu er- 
halten. Da die Ballonnnfnnhiiien ausonhinslos Fcrnanfnaliniett sind, besteht für sie keine 
Gefahr der oben genannten Art, wenn die Aiitnatimen gleichzeitig mittels einer dreiteiligen 
Camera erfolgen. Selbst die kleinen Verschiedenheiten der Exposilionsdauer unter dw 
versrliiedenlarhigen Filtern kxiuien iliirch den Apparat leicht überwunden werden, sei 
es nnt. r iXnweridunu verschiedener Blenden, sei es auf anrifif Weise. Noch wäre als 
auf eine wichtige Suche für die Bullouphologruphie aut Krfahruugen mil Momenlvcr- 
achlüssen hinzuweisen, deren ZuverUssigkeit im Punkte der Zeitdauer hSulig sehr frag- 
lich ist. Bei LuflkäUegraden ist leider bisher hei keinem Verschluß auf ein sicheres 
Funktioni'Ten der Farben zu rechnen. Im Prin/ip verfehlt sind lio FallvfTsrfilü'^^e. weil 
sie aiizu beträchtliche Verschiedeidieiten der Belichtung zwischen dem "Iten n und dem 
unteren Rande des Objektivs ergeben. Am empfehlenswertesten in diesem Betracht sind 
die Schlitz- oder Spaltvetst hliisse ; denn wälucnd der Nutzeffekt der Fallverschli'lsse 
zwischen " '! 0..') der Beliclitungszeit schwnnll. i rreieht der der Schlitzverschlüsse 
beinahe den Wert ~ 1, und selbst kleine Erschüderiingen füiiren Lnschärfen von Belang 
nicht herbei; auch sind diese VerschlQsse ge^en Temperaturunterschiede am wenigsten 
empfindlich und bei den zwei dünn< II ii. ,,ut 'I nen sie taufen, am sichersten im 

Punkte der Viskosität hei normaler 1 Ii w r-ln hki t : u erhallen. -- In d< t - irh nn- 
scldiel^endcn Diskussion wurde durcii llatiptniann (troB noch besunders uui die Wichtig- 
keit der Erfindung einer Methode zur photomelrischen Bestimmung der Helligkeit im 
Ballon hingewiesen und für Versuelie ZU diesem Zwcck auch die Unlerst&tzung dos Luft> 
schifTerbataillons in Aussicht gestellt. 
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Über die leisten Freifahrten bericbCeten d«r Torsitsehde des FaliTtettaiHnchnneB, 

Hauptmann v. Köhler, und die botrelTendeii Ballonfahrer, soweit anwesend. Es fanden 

im Dezember 5, im Innuar 2 Fahrten statt, nfimürh: 

Am 2. Dtszcmber: Fahrt von Bitlerfeld aus. FTdirer: I^eutnant v. Zedlitz, Bo{>;leiter: 
Leutnant Busse. Dauer der Fahrt 4 Stunden, zurflckgelogte Entfernung 60 km, d. i. pro 
Stunde 15 km. Erreichte größte Höhe 1200 m. Landung bei Schönebeck an der Elbe. 

A 1)1 7. DoTTinhcr- Wissonschaflliche Fahtt dns K('>ni(;l. Aeronaulischi-n Obsprva- 
toriums in Lindcnbcrg. Fi'ibrer: Professor Berüon, Begleiter: Dr. Wegener. Dauer der 
um 9 Uhr 49 Min. beginnenden Fahrt etwa 9 Stunden, xurOckgclegte Entfernung H67 km 
oder pro Stunde 40 km, Landung bei Sehroda. 

Am S, Dezcrnttf r: Fahrt von Friedrichsbafen aus mit dem Pt!rsnnnl Sr. Exzellenz 
des Grafen v. Zeppelin. Führer; Ingenieur Dürr, Mitfahrende: Münl«uri> Schwarz, 
Brechtenmacher, Gasan und Pfeuffer. Dauer der Fahrt 4 Standen, Entfernung 128 km 
oder pro .Stunde H2 km, höchst erreichte Höhe 3000 m, Landung bei Lechbruck. 

Am 15. Dezember: Fahrt von Hitfcrfeld aus. Führer: Hauptmann v Km^'h, 
Begleiter: Herr Boas. Dauer der Fahrt ä ätundea, zurückgelegter Weg 300 km oder 
stQndlich 60 km. Höchst eneiehte Höh« IflOO m. Landung bei Seitendorf, Kreis Walden- 
burg in Schlesien. Die Fahrt verlief normal bis auf einen in der Gegend von Kohlfurt 
zum Zweck der Erkundung ^omachten Landungsvorsttrh. drr den üiil'nn in die Nähe 
der Gleise des Bahnhofs brachte und zur Vermeidung von Kollisionen mit zahlreichen 
Drahtleitungen zu schleunigem Wiederanistieg nötigte. 

Am 2t. Dezember: Fahrt von Bitterfeld ans mit dem 600 cbm haltenden Ballon 
<Ar>mann» Fühtrr: Leutnant Stelling, itfahrenifc: y,(^iifnanf Humann xmd Hr T..icinn- 
barg. Dauer der Fahrt 4 ^Stunden 2U Minuten, zurückgelegter Weg IHO km oder pro 
Stunde 4S km. Grollte Hßhe km. Landung, die mit dem Terinst des BaUoos 
endete, in der Nälie von Forst in der Ntederlansitz. über die Fahrt berichtete der 
Ballonfrihrer wie fi>!gt ■ Die Abfnhrt fand tun 10 r!:r 2<> Min. von lÜtlt tfeld aus statt. 
Nach vierstündiger Fahrt befanden wjr uos in der Gegend südiicli Forst in einem sehr 
waldreichen Gelinde. Ich entsehloi mich, da der Ballon auf einen sehr ausgedehnten 
Forst autrieb, am Schleppseil zu fahren und die nSchste geeignete Stelle zur Landung 
zu benutzen. Dieselbe bot sich uns in einem ;^0() in broiton Felde bei dem Dorfe 
Schenno innerhalb des Forster Waldes. Wegen der großen Geschwindigkeit von tiO km 
pro Stunde wollte ich möglichst dicht hinter dem Waldrande landen und hatte den 
Ballon elw.i in m vor dem Wnidrunde bis dicht über die Wipfel fallen lassen, als wir 
plötzlich H m .jen'?(>it» des Waldes eine Ilfu-hisjianminitJ'hMlttn^' sahon. auf welche der 
Korb direkt Zutrieb. Ein Überlliegen war bei der großen üescliwmdigkcit, selbst bei 
großer Ballastausgabe, nicht mehr möglich. Ich zog deshalb sofort die Reißtetne, um 
un.s persönlich vor einer Berührung mit der Leitung zu sdiOtzen. Dadurch wurde er- 
reirlil. iLnf^ der RnlUin mit den Tauen oberhalb des Flin?<-s luif die Leitiin',' ^In P Im 
Moment des Abprallens entstand ein Flammbogcii, der das Gas am FüUansatz entzündete, 
worauf der Balkm sofort in Flammen stand. Der Korb fiel aus etwa 4 m Höhe zur 
Erde, die brennende Hölle in der Windrichtung über uns hinweg. Die Insassen konnten 
den Korb nVino wriferr-n rnfall verlassen. 

Am i. Januar 1D06; WissenschaflluJu' Fahrt des Künigl. Observatoriums in 
Lindenbeqi. 

Am 6. Januar: Fahrt von der r.harlotlenbur^jer Gasanstalt aus. Führer: Ober^ 
ar/A l>r Flrmmin^. Mitfahrende: Dr. JnflY- ittnl Fabrikbesitzer Htrschler. Die Fahrt 
endete nach noruuilein Verlauf in der Nähe der Ostsee. 

In der sich anschließenden Diskussion wurde der Verlust des Ballons «A5mann>. 
ansfnhrlicb besprochen und darauf u. a. hingewiesen, daß die im östlichen Deutschland 
sicli stark vcrniehri-ndm oberirdischen StnrV-^tr inti i'tm<:en von lahr zu .lahr zu einer 
gröf^ercn (iefahr für die Luftschiffahrt werden, besonders seitdem die Landwirlscbalt 
begonnen hat, selbst kleinere Waaserkrtfte zur billigen Gewinnung von Elektrizität zu 
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benuteeti und solche als Starkstrom an den Verbrauchsort zu leiten. Von anderer Seile 

wurde die Kotwendigkeit belont. stets Hallast in Reserve zu halten, um ähnlichen Ge- 
fahren, wie im Fall d. s niillons Ariiiann«. nach Müglirhk«Mt schnell zu entgehen Sorg- 
fältige UrienUiniing über vurh:inileiie Slarkstromteitungen durch bewundere Karten hieriilr 
durfte auch der von jenen ausgehenden Gefahr vorbeugen helfen. 

Zum Ersatz für den in Verlust geratenen Rallon «Aftmann» wurde endlich be- 
schlossen, ohne Säumen euien neuen Rriürtn zu bestellen und ilcmselben einen etwas 
größeren Initalt, nütnlich 7tX) cbni, zu geben. Der aeue Railon wird zu Ehren Sr. liuheil 
des Printen Ernst von Saehsen-Altenburgf dessen rege Mitgliedschafl sich der Verein 
seit huige erfreat, den Namen «Ernst» empfangen. A. F. 



Münchener Verein für Luftschiffahrt. 

Die fünfte Sitzung dieses Jahres fand am Diemlag den 12. Dezember, abends 8 Uhr, 
im Vereinslokal «Hotel Stachus» statt, Se. KönigL Hoheit Prinz Leopold erwies 

dem Verein an diesem Abend die Khre seines Besuches. 

Narhdcin der erste Vorsil/.tiidi-. Herr Generalmajor NeureTither. Se Königl. 
Hoheit und die Versammlung begrulSl hatte, hielt Herr Dr. Otto Rabe seinen ange- 
kQndigten Vortrag Uber: «Die Freifahrten am tä Juni, 26. Juli and 23. No- 
vember 1906>. Aus dem Inhalt des Vortrages sei folgendes mitgeteilt: 

Bei der ersten Fahrt erhielt der Vortragende unter Anfvioiit des Herrn llnupt- 
mann v. Aberkron aus Düsseldorf die V^uaiiükaüon zum Ballonführer. Der Himmel 
zeigte beim Aufstieg, 9 Uhr morgens, mittelstarke Bewölkung, in die der Ballon « Sohn ck e > 
in 1300 m Höhe eindrang. Die obere Grenze dieser Wolken war nach 7*ft. Stunten Fahr» 
zeit in 21<H1 ni Hötie erreicht. Das Gebirjf war trirht siditbnr. da narh Süden zu die 
Wolken anstiegen, in der Maximalböhe von 227U m betrug die Temperatur — 2,2**. 
Gegen Uittag wurde die fiewölkung immer schwächer, so daß sich noch sehr schöne 
Ttefblicke auf den Chiemsee, den Waginger-. Tachinger- und Abtsdorfer See 
boten. Die Landuiiy; erfol^'te si l r -/latl 12'* mittags in den in litsseitigen Salzachauen 
bei An t Ii er 10'^, nur 8 km von Salzburg enlfernl. - Auf'er Herrn v. Aberkron und 
dem Vortragenden beteiligten sich an dieser Fahrt nocli die Herren M. Oreindl von 
der k. b. meteorologischen Zentralstation und Ingenieur J. Baur. Es war eine der an- 
entgeltlieh ausgelosten Vereinsfahilen. 

Die zweite Fahrt fand hei regnerischem Wetter statt, Ö^* morgens. Die Teilnehmer 
an dieser Fahrt waren die Herren Kechtsanwalt Dr. C. Hemmer aus München, Rechts- 
anwalt Schwenk aus Geislingen und Rentier G. Dierlamm aus Stuttgart Leiter 
der Fahrt war Herr Dr. 0. Rabe Der Rallon brauclite ♦ Stunden, um die von 9<.K) m 
bis I3ü() m Höhe reichenden Niinbuswolken zu durchbrechen. Ueber dieser unleren 
Woikenschicht befand sich in einer an diesem Tage für den Rallon unerreichbaren Höbe 
eine zweite obere Wolkendecke, so dafi der Ballon in einem riesigen lichtgrauen Wolken- 
lempel srlnvrhte Hif I'nlo war unsichtbar. Nur einmal zeigte sich durch eine Lücke 
in den unteren Wolken für kurze Zeit ein Teil vom Lauf eines großen Flusses. Wie sich 
später herautistellte, war ea der Inn. Gelandet wurde sehr glatt um Ü"^ morgens bei 
Kainrading, 4 km ONO von Seebruck, an der Nordspitxe des Chiemsees. Der Be- 
sitzer des in der Nähe vom Landungsplatz geh;;enen Schlosses Isinjr, Herr Leo 
Czermak, brachte die üalloninsassen m liebenswürdiger Weise mit seinem Aalomobii 
nach Traunstein. 

An der dritten Fahrt nahmen als Fahrer teil die Herren Rechtsanwalt Dr. 

F.ugcn Meyer und Fabrikant A. Riepolt aus .München, sowie Rrauereibesitzcr 
J. Haeiile aus Günzhuru a. I). Die Führung hatte wiederum Herr Dr. O.Rabe. Der 
Aufstieg erfolgte um U** vormittags. Uber der Erde lag eine bis 1)00 m Huhc reichende 
Nebeldecke. Darüber war der Himmel wolkenlos bis auf zwei achmale Cirrusstreifen, die 
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ndl in riesiger Länge von SW aasalrahleDd über den ZeniUi bis zum NO-Horizont 
«rstreekten. Ihnen entspradien anf dem dichten weiftleuchtuiden flockigen und un- 

)3Prfren7l(>n Wolkennieer in der Tiefe 7.\v<-\ scliarfbegrenzle fliinklo S( hatlenbätider. Ks war 
ein ci<;cnlömliclier und erhabonor Anblick. Die bei dieser Fahrt erreicb(o Maxiinalhühc 
betrog 2450 m, wo eine Kälte vun —8,0" herrschte. Als Thermometer u-urde ein Schleuder- 
Ihermometer mit Slrahlungsschntz (SystAm Prof. Dr. P. Vogel, IfQnelien) verwendet. 
Die Mitnahme dieses leichten und handlichen Instniinentcs empfahl der Vnrtra;:'^!^^ sehr 
für gewöhnUche Führten. Eine Genauigkeit von '/s " ist damit bequem zu crreich«'H, 
Nur muß, um Temperaturkonstanz zu erreichen, mindestens 3 Minuten geschwungen 
werden, wie der Vortragende bei dieser Fahrt feststellte. — An der oberen Grense des 
und reu \Volkenm»»i,»r<'3, wo zwei vfrsrhiivlcn dichte liuftschichtcn relativ sr harf ^egen- 
einandtT abgc^n'nzt übereinander lagerten, zeigte der Haiion die Krschcinung des 
Schwimmens auf der unteren schwereren dieser Sciiichten in ausgeprägter Weise. Inter- 
essant war während dieser Fahrt aaeh noch eine ganz plflttliche Wolkenbildang rings 
um den Rallon. als sich flir-scr ;n '20(K) m, also 110() m über dem rnlti;ri'ii nntrren 
WolkiMunecr. schon "j* .Stunden lang in dem Schatten eines der oben erwähnten (arrus- 
wolken-Streifens befand. Der Vorgang sah aus wie die Auslösung eines labilen Unter- 
kOblungszustandes. Zur Aulklirung dieser Crscheinnng hätte vieUeicht der sdhst- 
regif^tripfcn-ir' narolhermohygrojrraph gute Dienste geleistet, weil er forllaufende Auf- 
zeichnungen lieferl. Die Fahrt endete nach i'/»slündiser Dauer mit einer aufierordenlüch 
sanften Landung in einer Hochwaldlichtung dos Ilühen ki rchner Forstes, nur 17 km 
SO vom Aofsliegsplatz entfernt. 

Drr Ynrfrn? zPt'^Mc daf^ trotz scheinbarer Ctleicliailiirlvrit dc-r Ersrlirinim^cn doch 
jeder Aufstieg wieder neu Auftauchendes bietet und zum Teil iesselnde Heobachtungcn 
gestattet. Auch wußte der Vortragende durch gelegentlich eingestreute launige Wen- 
dungen das Anregende der einzelnen Fahrten hervorzuheben. Die anerkennenden Bei- 
fat)?finf^(Tun(;en der Anwesenden standen im Einklan;;; mit dem Dank, den der Vorsif^ende 
zum Schlüsse aussprach. Eine kurze Diskussion boschäfli^te sich mit lieobaclitungen des 
Falles schwerer Gegenstände (hier gefüllte Weiiillaschen} aus großen Hohen auf SeeOächen, 
mit Wolkenbildungen u. a. K. N. 



Am 9. Dez. hat Herr Kapitiin Spellcrini auch im Angsbar^r TeKCfal seinen bereits 
in Berlin mit so großem lieifall aufgenommenen Vortrag gehalten. 



Der Pftil des A.«€. Btenials. Der Club hat bei dem Bildhauer Ducuing eine 
allegnnsrhe Stnitie im Wert vn .WH) Francs für die Oberfliejting der Pyrenäen in Auf- 
trag gegeben. Zum Wettbewerb haben sich l)ereils die Herren Paul Tissandier und 
der Graf de la Vaulx, sowie auch der Graf H. d'OuItremont, dessen Name schon 
viel versprechend avf das Ziel hinwebt, gemeldet. S. 



Bibliograph!« und Uttraturbericlit. 

der geographlsehen Ortsbestlmnuiig für Geographen und Forschungsreisende, 
von Dr. Adolf Marcuse, Privaldozenl a. d. L'niversität Rcrlin. 8<*. H41 S. 
mit b4t Abbildungen im Text und 2 Sternkarten. Uraunschweig liK)ö. Verlag 
von F. Vicweg Sohn. 
Dies Handbuch behandelt -im ersten Teil die Grundbegriffe der astronomischen 
Geograptiic. im zweiten die rechnerisrhr-n liilfsmiltel zur y:(M);:r lythist In n ^»rtsbcstimmuiij;, 
im dritten die instrumenteUen Hilfsmittel der geographuseheti Urlsbestimmung und im 
vierten und wichtigsten Teil die Methoden der geographisehm Ortsbestimmung« Die 
fachliche Auswahl des Stoffs und die klare Übersichtliche Darstellung der Materie wird 
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von Fachlenten sehr anerkennend hervorgehoben, ein Urteil, das (ttr die von uns niiber 

eingo^i li- ni n Abschnitte bestätigt werden kann. Nicht genugt nil gerechtfertigt erscheint 
in Ti ll III das Beiseitelass. ii Aor T^(>npxion»in»trumenlc, abgesehen vom I-iI)ollpnqnn- 
dranten. Das Handbuch wird besonders denen gute Dienste leisten, denen es, bei Ver- 
meidung von Weiliaufigkeiten, doch um gründliches Eindringen in die Materie za tan ist 
liesondores Interesse filr LuftschilTer bietet die in einem Anhang gegebene ein- 
gehenrlt« I!cs])riMhung der gen jrn p h i s <■ Ii o n Or t sl>c s1 i m m iin? im I^allnn mit Be- 
rücksichtigung der dabei /.u verwendenden Instrumente und Methoden, und erläutert an 
Hand von Bestimmungen, die von Dr. A. Wegener vom aeronautischen (niservatorium 
ausgeführl u-otiii ii snul, l s cigibt sich, daß astronomische Ortsbestimmungen meist mit 
einer für den Zweck genügenden Genaui,.'ki it auszuführen und n.irnentlich für Ifin^er 
dauernde Fahrten über geschlossener Wolkendecke von wesentlichein Nutzen für den 
ASronauten werden können. Es kann hier darauf verzichtet werden, auf Euizelheiten 
einzugehen, da demnächst ein ausführlicherer diesbezüglicher Artikel von Dr. A. Wegener 
in dieser Zeitachrifl crsclHMnen wird. Fs poi noch benif-tkt. daT di iii Hanillnu!! von 
Marcus« abgekürzte lafcln der Merkalorfunktion zu bequemem schnellem Berechnen der 
Ortsbestimniungen im Ration beigegeben sind. de Q. 

GIoIkm i^feriroH libros |>rovistOi> de eajuara de aire etc. par Don Francisco de Paula 
Rojaa, capttan de ingenieros. Madrid 1905, gr. 8* 36 S. (spanisch). Mit 0 Fig. 
im Text. 

l''nler dem '^^enfinrilen Titf'l hat unser gcsrhfftztet Kui i rspondcnt '(pf spanisclien 
LuftschifTerabteilung in (iuadalajara eine ausführliche Studie über die Verwendung des 
Ballon ets bei Freiballons und dessen Bedeutung fQr Dauerfahrten veröfTentlidil. Er 
bespiicbt zunächst die bekannten ."Schwierigkeiten, die sich bei gewühnhchen Ballons 
ergeben, sobald »s auf Daii'i fahrten abgesehen ist, btscliroil)! d;inn, auf Meusnier 
zurückgehend, die verschiedenen vorgeschlagenen Baüoneltypen und erörtert, innerhalb 
welcher Zone sich ein mit Ballonet versebener Ballon zu halten hat, und wie sich das 
Manövrieren mit einem solchen Ballon gestaltet. Ferner bespricht der Verfasser die 
mit dem Baünnel ?m erreichende Hali i*5fer«?pnrnis, das V- ldtiKni, das ein Ballonet halion 
muß, und kommt schließlich auf «lie Versuche zurück, die l'JOü in Frankreich mit ent- 
sprechend ausferQsleten Ballons angestellt worden sind. Er kommt zum Schluß, dafl 
die Anbringung des lialloneis einen erheblichen Fortschritt bedeutet und daß sich, nach» 
flem die gegenwärligen ViMstirhr n<irh /n rini,;i n Vi rbf p;=prnngen geführt haben werden^ 
der Gebrauch solcher HaUons mehr und mehr einbürgern wird. de 

Erg«biitsRe der Arhoiten am Acronauttseben ObNenratoriam, 1. Januar 1903 bis 31. De« 

^etfibcr fW)i. V"n H A»--smr!nn und A. Berpon IV'rün 1f>*V'5. f89 
Es ist tlie dritte Publikation des Aeronautischen Observatoriums, die hier vor- 
liegt, und zugleich die letzte, die unter den Auspizien des Kgl. Prenß. Meteorolog. In» 
slituts erscheint; denn wie (gekannt, bildet das «^Kgl. Aeronaut. Observatorium Lindenberg» 
!. April eino riiTori" Institution. Wir d. r < inlfif« ndc noi-i<dit sairt, i'=^f während der 
zwei Jahre VMS und liH)i kein Tag olme erfolgreichen Aufstieg geblieben, ein Ergebnis, 
das ebensosehr fOr die Zweckmäßigkeit der Einrichtungen, wie fttr das Geschick und 
die Energie der ausführenden Beamten des Observatoriums spricht, besonders wenn man, 
wie der lief,, alle die dabei auftretend, n Schwierigkeiten kennt. In zwei Dritteln der 
Fälle wurden Drachen aufstiege ausgeführt, während hei untreiiügender Luftbewegung der 
Drachenballon aushelfen mußte. An den intemaliunaleii Termioen und bei einigen andern 
Anllssen wurden bemannte und unbemannte Raiionaufstiege veranstaltet. Einige Fahrten, 
die besotuhrs lufteleklrischen oder physiologischen Zwecken dienten, sind besonders 
bemerkenswert. 
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iJic mittlere Höh« licr Iiracfienatifstio«/« im Jahr«' tt*')3 heirug 20!lm, im lahn- Ü'Oi 
2133 m; die entbprfclicnden MaximaUiöheii 4ö'.»H m und öKJOm. Weder am Ürachen- 
matcrJa) noch an den Inatminenten worden wesentlicbe Terftnderangen ▼oisenomnien» 
Daß mit der Zeil di« erraichtcn HühiTi iinmer gröfier werden, rührt von zunehmender 
Übung d«'S l'crson-'i!« und »■ntsprccfiend besserer Ausnutzung d-T llUrsrnitd l hfr. Die 
inüglichsl vullstä^idigc Darstellung der firgeboisse so vieler Aufstiege uut* verhältnismäßig 
beschrBnktem Raum bildete eine nidit leichte Aufgabe, die in vorzOfliefaer Weise (elöit 
ist. Hei allen Aufstiegen sind die WertO für Temperatur und Feuchtigkeit für dieselben 
Hiihenshrf^ n (200 m, 5(10 m, 10<X)m, 1500 m, 2000 m, 2000 tu, :!(KV)ti) Hr.t an<.'e}?..hen. ent- 
weder tür den Aufstieg oder den Abstieg, samt den entsprechenden Zeitangaben. Be- 
sondere Pttidcte (Inversionen, Isolhermien) sind in den Anmerkungen verzeichnet, ebenso- 
Ände rungell, die im Verlauf des Aufsti^s eingetreten sind. In den Anmerkungen linden 
sich aui li Angaben über <]u' allicmeinen Witteningsersrheinnnt'cn . üewölkung clc.l) 
lüno solche Durblellung erlaubt eine bequeme Vergleichung der verschiedenen Aufstiege 
und ist Oberhaupt Obersiditlieh und wenig umfangreich, astzt aber eine vorhergehende 
sehr sorgfällige lleaibeilung voraus. Ks ist auch um SO erfreulicher, daf» das wertvolle 
Mal. l ia: so Nrluu ll <ii iii n-issi>ns( haftlichen Publikum zncrftnaiich gemacht wird. Die 
ernsthafte und gründliche Arbeitsweise, die am Aeronautischen Observatorium gepflegt 
wird und die auch hier zu Tafte trilt^ verdiente mancherorts bei analogen Arbeiten zum 
Muster gen(tmmcn zu werden. Was das Arbeitsprogramm betriffl, ist zu wünsclien, daß 
neben den rege!niär?i{;cii tä iliilicri .\ufs1icu'i'n ilie vnr/ii^Iu hr, vit-Iseilij*' Aus-^laltiins des 
Obüervaloriunui auch fernerhin mehr und mehr verwendet werde zum Ötudiuin einzcUier 
bestimmter Fragen, deren Beantwortung nur durch ein zielbewußtes Konzentrieren aller 
experimentellen Mittel geschehen kann. Es scheint s«'lbst denkbar, da5 die Kntwicklung 
dieses zweit» n IVo^rammpunkles nöli;;enfall( s auf Knuten des ersten geschehen dürfte. 

W'issenschatt liehe Untcrsucbungeu zu bieten, ist nicht der Zweck der vorliegenden 
Veröffentlichung. Immerbin ist in den Temperaturm[itteln und Extremen fÜrHöhen- 
stufen von ä(K) m zu ö4N)m, für die einzelnen Monate und für die Jahreszeiten eine Zu> 
sammenstelliing gegebrri unmiilelbares Interesse bietet und von den mitfleron Tern- 
peiaturverhällniiiiäen bis 3(XI0metn sehr zuverlässiges Uild i;ibt. bemerkenswert isl 
besonders, daß sich die im Vergleich zu Gebirgsbeobachtongen geringere Temperatur- 
abnahme in der f reien Atmosphäre neuerdings zu bestätigen scheint. — Höge das Material 
dieses werlvollen Bandes noch manigfache Bearbeitung zur Mebrong unserer Kenntnisse 
linden. de ^. 

Jean Ini^cn-Housz. 

In Nr. 21 di-s Jalirgangs 1900 der Wiener klinischen Wochenschrift verüflentlicht 
Dr. plül. et med. Hermann v. Schrütler einen Aufsatz Uber Jean Ingen-Iluusz (1730 
bis 1799), des Begründers der Sauerstolftherapie, die ja in der SauerstoSinbalation auf 
dem Gebiet der Hochfahrten eine so wichtige Rolle spielt S. 



Nachrichten. 

Deutscher Luftschiffer-Verband. 

^Veltausütellons In Mailand. Das Komitee der aurunautischen Wettbewerbe in 
Mailand bittet uns unter dem 10, Januar 1906 um nachfolgende Mitteilung: 

1. Eine Entschlldignng von 20 Lires für je volle 100 Kilometer wird fOr 

>) \-.^ f:illl Uli» auf. <ii<ü liii'rlini faxt nio .Iii- Ziicrirhtimj diT Wolken, iiuil ilic rolativi» ('ii <rli»viii<lis. 
keil (;;ir nie njij;i;g<'|>cii wiril: Aiv-v viTluilliii^itnäÜij l<:i<lil zu ln-oharhlutidfii K.l''nn'nt"' w;ir>jfi ulx-r von 
yrntSfr Ufilriiliiiie filr die Ki-iiiitiii^ «li^r jfw<ili?>;ii Vert^.iltiii'i— ilor fri irn Alini>»|iluir<>. iit.'r>n !• rli'r^i luitif 
doch der a)l«inigc Zveck Btlcr aoleheii Aalrticfa ist Bei dioaem AnUtt aoi auch bemerkt, doli die zu Mlfi* 
TerstSndaiBM'it tOhrcnde Bcwichiittnz CanralMlrktm (Ca-Str). in dar nenon iBtcnial{on«lcn Wolken» 
klSMlßkatEon seit IQ Jahien guix geMgl hl, wohl besser «urgcfeban wOrde. 

llltistr. Aannuul. Mitteil. X. Jabrg, 
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jdlcn Ballon bczahll. der aus einem fremden Lande kommt und an einer 
oder mehreren VVotlfahrlen Idüti teilgenommen bat. AU Euiremung n'ird 
die kfirzeste Eisenbahnlime von Mailand aus bis zum Wofanort des Eigen- 
tümers gerechnet. 

2. Die Entäcluuli^iing wird nicht bezahlt aufsei halb Europa«» 

3. Die OezahluDg erfolgt nach der tatsächlichen Abfahrt des i^allonä bei einem 
Wettfliegen und nach Vorlage der Dokumente, die den Transport des Ballons 
von dem Wohnort der Eigentümer auf der Eisenbahn wirklich iiar liweison. 

4. Joder Hallon wird die Bczahlnn«; der EntscliädiKung nur einmal • riialten 
für alle VVettilüge, die 19Üti stiittlinden und an denen er teilgenommen hat. 

Die Entschädigung wird als eine besondere VergQtung fQr den B^oneigentfimer 
angesehen und schalt > i Tür den Kmpfängor nicht die anderen Erleichterungen und Preis- 
ermäßigun'/en für den Transporti arif in Italien oder anderswo aus und die für jeden 
Teilnelimer an Wettbewerben oder für die Aussteller, die zu unserer Ausstellung kommen 
oder sich an derselben mit ihrem Ifaterial beteiligen, angeordneten Bevorzngungea 
General-Sdinftführer: üer Präsident: .1. Celoria. 

Der Schriftführer: C. Bnspc^f^in. 
Zur Bekanntgabe an sämtliche Mitglieder des Deutschen Luflschilfer-Verbandes. 

Moedebeck, SchriftfOhrcr d. D. L.«V. 



Der Versuch des Grafen v. Zeppelin «m 17. Januar 1906. 

Um allen Zweifeln über den Versuch vom 17. Januar und üln r die Gründe der 
unhoabsichligten Landung des Zf»pprlinschcn Luftschiffes bei Kisleeh im Allgäu vor- 
zubeugen, sei vor dem Erscheinen eines authentischen Berichtes nachfolgendes bemerkt: 

1. Die Landung des langen starren Ballons ist ohne monschliehe Hilfe gans wider 
Erwarten gut vonslalten gegangen, sodaß nach dieser Hinsicht die auch von uns geteilten 
Befüiclittm^rn \\her die Landung des Starren Ballonsystems ganz wesentUch herab- 
gemi]i(ierl worden sind. 

Die Ursachen der Zerstörung des Baues liegen nach allen Augenzeugen lediglieh 
in dem in <ler Nacht vom 17. zum 18. Januar eingetretenen orkanartigen Sturm. 

2 I'as Vcrsa'^cn der Mutore ist ledi^'lifli diirrh das Stampfen des liUrtschifTes ver- 
ursacht worden. Die Li^engeschwindigkeit war iur den Ballonkürpcr eine zu groGc; es 
fehlten ihm fQr dieselbe die von Renard empfohlenen und von Lebandy angewandten 
«nnpennages> d. h. der Tauhenschwanz. 

Infolge des Stampfens iral n starke l'. ihnn-" n und Klemmungen im Kadgelriebe 
ein, die Motorc liefen sich beiß und vf rsaglen scliiiet>lich. 

Gerade das starre Ballonsystem erleichtert aber das Anbringen derartiger großer 
horizontaler Schwanzflächen in hervorragender Weise. Es ist dem Prallsysteni darin 
bedeutend überlegen und man darf ;iut h der Meinung des fJrafen v. 'Zeppelin, dal> damit 
größere Geschwindigkeiten zu erreichen sind, im Grunde genommen vollständig recht geben. 

Der leider mit der Zerstörung des LoftschilTes abgelaufene Versuch vom 17. Januar 
hat noch weitere lehrreiche Erfahrungen goKeitigt, deren eingehende Darlegung wir einer 
mehr eingeweihten Feder überlassen iinissen 

HoQ'en wir, daß die in der Fresse verbreiteten Naclincliten von der Mutlosigkeit 
des Grafen v. Zeppelin, seine Arbeiten fortzusetzen, einer Übereilten Niedei^eschlagenbeit 
entsprungen sind, daß sicli vielmehr edle Helfer Rnden werden, um die erneute Herstellung 
des 80 lehrreichen aeronautischen Baues zu sichern und zu fördern. 9 
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Bericht des Qrefen v. Zeppelin Ober die Fahrt mit seinem riugsohlff 

am 17. Jenuar 1906. 

Es Wellie schwacher Südwind, als einit^r- Kilometer siiillicli von Manzell die rcsst-In 
gelüst wurden, welche das FlugschilT mit einem Klols verbanden. Durch verschiedene 
Ursachen hatte es nach dem Abwiegen an Auftrieb über das gewollte Maß zugenommen, 
weshalb «s sich bis zu mner Höhe von Aber -150 Meier fiber den See erhob. Als die 
Schrauben in Gang gesetzt waren, lief das Fahrzeii^; ^rhnell gegen den Wind an. Um 
den weilen oberen Teil des Seo« zu erreichen, nahm ich die Richtung nach Südost 
wodurch die Fahrt quer zur Bewegung der Luft ging. Da ich diese als schwach kannte, 
glaubte ich, meine Aufm^ksamkeit eine Weile gerahrlos der noch nicht genügend erlernten 
t'herwindung der Schwankungen in der Lringsriclitung des Fahrzeugs zuwenden zu können. 
Doch sehr bald gewahrte ich, daß ich Friedrichshafen sclion zu nahe gekommen war, um 
noch, ehe es erreicht werden mußte, auf den See niedergehen zu können. Es war mir 
entgangen, daß ich in der HOhe in eine sehr starke südwestliche Luftströmung eingetreten 
war. Ich lenkte nun wieder dem See zu; abei nur solanirc die Rictilung des Flugschiffs 
dem Wind gerade entgegen war. blieb das Flugschil) fast unlu-weglich über derselben 
Stelle des Erdbodens stehen. Diese Momente ließen sich nicht fesüialten, weil mir noch 
die dasu erforderliche Übung fehlte und ich daher stets nach der einen oder anderen 
Seile überschwenkle. Hätte ich nrieh noch über dem See beranden. so würde ich in die 
untere, schwache Luftströmung hmunlergestiegen sein, in welcher ich mich beliebig be- 
wegen konnte. Über Land wagte ich das nicht, weil ich noch keine genügende Erfahrung 
in der Anwendung der Mittet besitze, um die eingeleitete Bewegung wieder zu stoppen, 
bevor die Erde getrofTen wird 

Während der Steuermanover traten nun mehrere kleine Störungen ein, welche zu 
vorübergehender Sloppung des einen und dann auch des anderen Motors genötigt hatten; 
auch versagte ein Steuer den Dienst 

Vntcr diesen rmsfänden mußte irh mich mieh zur I.andun;: entschließen, und 
zwar — wiederum wegen mangelnder Erfahrung — olme Anwendunj; von Maschinonkraft. 
Die Landung vollzog sich, obgleich der Anker in dem gefrorenen Üoden nicht faßte — 
wie ich es immer vorausgesagt Hatte — , durchaus sanft und ohne die geringste Be- 
selKKÜ^'un^r des Fahrzeugs. Wäre sie an einem zur Empfangnahme und Rergiing des- 
selben vorbereitetem Platze erfolgt, so würden auch die später durch den Sturm zugefügten 
schweren Beschädigungen nicht eingetreten sein. 

Dw afnmiiUseiie Oonion-Bcitett-PECls. 

Wie bereits auf dem Gebiete der Kraftwagen, so hat Oor^n^Benett, der welt- 
bekannte Besitzer des «New- York Herald >, um die Weiterentwickclung der Luft- 
schiffahrt zu fördern, ein »objert d'arl de l'iTiiK) franes- als Wanderpreis und außer- 
dem 12Ü0U Franken in bar lür den ciidgiiUigeu Sieg gestiftet. Der Wellbewcrb 
wird durch die Internationale Aeronautische Vereinigung organisiert werden; die Nennungen 
OUid Einsätze nimmt der A^-ro-CIub entgegen, der auch die Qualifikation der Bewerber 
prüfen wird. Die Konkurrenz wird Howohl filr Kngelb.illons, als aueli für lenkbare in 
der Größe von 9iH) bis 220t.> cbm offen sein. Für die lenkbaren ist ll-FüUung zu ver- 
wenden. Von den Einzahlungen sollen dem Ersten SO, dem Zweiten 90, dem Dritten 
SO Prozent zufallen, der dauernde Besitz des Gordon-Benelt-Preiaes selint hSngl von 
einem drei'nn.!ij;en Sie» ab. Nur Angeliörige von Vereinen, die der F. .\. I. angehören, 
werden zum Wettbewerb zugelassen werden. Die Einzelheiten werden noch bekannt 
gegeben. 

Von diesem löblichen Vorgehen Gordon-Benctls wird nicht nur die sportliche, 
sondern wohl noch mehr die eigenlliclie Flugacbiffahrt weitere Förderung erfahren. 

& 
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Ballon photoimiphle. 

Die Jury di-s ersU-ii vom « A6ronauU<pie-(^lub de France» veranstalteten inter- 
nutitmalcD Wettbewerbes auf dem Gebiet der Ballonphotographie hat dem Hauptmann 
Härtel in Riesa zwei silberne Medaillen (ptix de la viÜe de Pari« und der Soci6t6 
Franvaise rin-ti.iirapliirl uinl ilf^m Huron K<»nrnd v. Baasua in München eine 
bronxene (pnx du tlonseü general de la Seine) zuerkannt. S. 

„L<* nionunieiit des aenMiaulen du sl{^ge.** 

Am 1-t. Januar ist bei der Torte des Terncs in dem Pariser Vorort Neuilly-sur-Seine 
das durch den A^ro-Club zur Erinnerung an die LuftscbilTer, welche neh bei ixt Be* 

Ingerung von Paris hervorgelan haben, dem bekannten Rildliam r narlhuldi in Auftrag 
gegebene Denkmal in Gegenwart des Krie^isminislers feierlich entliülU wurden. S. 



A^re-Club of Amerii'a. In Ncwynrk (Adr. 7ö3 fiflh Avenue) bat sich ein Verein 
obigen >iamens aus dem < AulomubtUe-Club of America» entwickelt, welcher zurzeit vom 
13. bis aOi Januar eine Auastollnng mit der AutomobilanssleUnng zusammen organi- 
aiert hat. 

Wir begrüßen mit Freuden das lintstiflien dieses ersten trausuzeanischen Luft» 
Schiffervereins und hoffen, daß er ein weiteres nützliches Pfand für die Forderung der 
Luftschiffahrt bilden wird. tl^ 



Wa|Erha].si^<> Fahrt. 

Aus >*pwvork wir»! von d<>i wa'j: Ii ai s i co n Fahrt eines jungen Amerikaners 
namens Ilaimliun berieht«-!. Hauultun bat au!^ liambusrobr und Leinwand ein Gestell 
hergestellt, das einem Drachen Ähnlich sidit. Dieses Gestell brachte er an Deck eines 
Schleppers im Hudsoniluß- Fr selbst setzte sieh in ein aus Stricken und Kiavierdraht 
bestehrtidi-'s, in dciti Oestell an-^'ebraeht* Nrlz. Als ch-r Hampfer mit voller Pafripf- 
kraft fuhr und ein slarxer Wind das Schill von vurne traf, löste der merkwürdige i>ull- 
scbiffer die Verbindung mit dem Deck und der Kasten fuhr mit ihm in die Luft Ein 
dünnes Sri! hii 11 iliii am Dampfer fest. Das (ieslell schlug in der Luft g»'walli|ie llocen, 
wie ftn Diarlic, mi fi itberschlaiien \vi!'. Wt-nn sirh fl:i> (Jr-^;)"!! nrtrti i-f-f-Ms neigte, 
sah man liamiilon naeii links springen, um das Glei< li^^fwiclil wieder herzusleilen. Der 
Dampfer sah sich schließlich gen&ligt, wegen eines seine Fahrlinic kreuzenden Schiffii 
langsami'r zu fahren, and dies liatle zur Fol^'e. da(» sieh das Gestell überschlug, Hamilton, 
ib'r halb ertrunken aus dem Wasser geholt wurde, hat die Absicht, die Falul zu wieder- 
holen. 

Nach einer anderen Version soll es sogar eine Miß Hamilton gewesen sein!? 
Wir bringen diese Nachricht mit allem Vorbehalt. 



PatentiNirtebt wegen Baamman^^els in nächster Nnnimer. 



Du ReäeUktioK hält sich nicht für vtroHiwortlick für den zvissenschaftlkhtH 
InhaU der mit Namen veruhenen ArtikeL 

jUtt JtnAh vorMttlhn; Mimtiu Jhtseügt nur mii QutUutoHffoi» ff^hrihi. 

Hie Redaktion. 
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Die Tage mit fffir Motorballons gflnstigem Wetten 

Durdi die neueren Versuche Graf Zeppelins auf dem Bodensee und durch 
Abhandlungen und Vortrage wie den des Hauptmann v. Kehler im Berliner 
Verein für LuflsdiifEahrt Ober die fransSsisdien lenkbaren Ballons Ist die 
Frage des lenkbaren oder Motorballons auch bei uns dem allgemeinen Ver- 
ständnis näher gebracht worden. Wir kennen durch diese Experimente und 
Vortrage heute sehr wohl die Leistiinj^en, die die Technik auf dem Gebiete 
der LuftschifTahrt zii.slandc gebracht hat, und vorrrnVfreri wohl auch soviel 
zu (Tkonncn, daI5 die erreichten Resultate — 1 1 nips Kigengeschwindigkeit 
bei dem r.ebaudyschen Ballon, und 8—9 bei dorn Santos Dumonts — nur 
unter unverhältnismäßig groüer Steigerung der Kräfte nennenswert erliuht 
werden können. 

Da dürfte es denn wohl von Interesse sein, zu erfahren, wie oft man 
mit ein^ Motorballon der angegebenen Elg«igeschwlndigkeit wird aus- 
kommen können, oder wie oft die Windgeschwindigkeit iu der Atmosphäre 
zu hoch und wann sie gering genug ist. 

Ich habe zu diesem Zweck aus den Beobachtungen des Kgl. Aero- 
nautischen Observatori iTi- dio Antraben über den Wind in der Hohe von 
öCK) m für die Jahre iUO^, 1904 und 1905 ausgezogen und zusammen- 
gestellt. 

Für andere Aiifsüog.sortP nTi^o man berücksiclitigeu, duli die Wind- 
geschwindigkeit mit der Aanälieruiig an die See langsam zu- und mit der 
EätitfemuDg langsam abnimmt. 

Die Tage, an welchen Windgeschwindigkeiten von >. 15 mps be- 
obaditet werden, falten for Motorballonfahrten auch dann fwt, wenn es 
gelmgen sollte, die Leistung des Ballons ganz außerordentlich zu steigern, — 
man erwäge nur, daß man ungoruhr die Kraft verdoppeln muß, um von 
11 auf 15 mps Geschwindigkeit zu kommen. 

könnte Verwunderung erregen, dnR ich die Stufe von öOO, und 
nicht 200 ni gewühlt habe, während fin( h die vorliandenen Motorballons 
vorwiegend in letzterer Höiie gelahtvn .-ind. Dies geschah, weil die Begistrie- 
rungcü vuü 200 ni etwas un^jichcr und iückeiihafl sind, infoige der Ungleich- 
müüigkeit der Luftbewegimg. 

In 200 m Höhe ist im allgemeiaen die Windgeschwindigkeit geringer 
als in 500, aber sie ist auch mit mehr Wirbel- und Vertikalbewegungen 
verbunden, wie Drachen und Ballonaufstiege in gleicher Weise gelehrt 
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haben. \\ eiiii dahei auch die Zahleuangaben für 200 tn günstiger aussehen 
würden als (Ur 500, so darf man sieb hierdurch nicht täuschen lassen, 
denn die Ersdiwemng der Statik des Ballons geht aus ihnen nicht h^or, 
auch ist der Unterschied im Winddruclc nicht so groß, wie in der Ge- 
schwindigkeit dieser Stufen uod endlich tritt gerade bei geringen Wind- 
geschwirulijjkfileii von ^ 6 mps kein nennenswerter üntorsdiied in der Ge- 
schwind i^jk eil zwisclien 200 und bO() m ein. 

Zwischen "»On und \')i)0 tn endlich, um auch größere Höhen kurz zu 
charakterisieren, bleibt nach den Feststellungen in « VViss-Luftfabrten » der 
Winddnick kuii.slant. 

Zahl der Tage mit Windgeschwindigkeit ^15, ^10, ^6, ^3uips. 

1903 





.lau. 


I-Vlir. 


M.Hrz 


April 


.Mai 


Juni 


Juli 


Aug. 




Okl. 


Nov. 


Dez. 




ü 


12 


i 


6 


1 


l 


0 


() 






9 


0 


=to 


13 


10 


16 


20 


28 


29 


30 


19 


21 


19 


18 


27 


<.<) 




3 


10 


11 


17 


18 


13 


8 


14 


7 


9 


13 


^3 


2 


1 


3 


6 


9 


10 


8 


4 


9 


2 


4 


5 














1904 














^15 


0 

*>« 


3 


1 


4* 


3 


2 


1 


4 


0 


5 




0 


<.10 


21 


18 


26 


22 


24 


2H 


30 


26 


29 


19 


18 


15 




11 


7 


13 


8 


15 


13 


26 


19 


23 


12 


11 


6 




4 


3 


7 


3 


7 


5 


17 


9 


8 


6 


10 


4 














190.') 
















13* 


7 


1 


l 


(1 


1 


0 


2 


h 


7 


8 


14 


410 


12 


lä 


21 


25 


29 


29 


30 


27 


20 


23 


lü 


15 


= ö 


4 


9 


18 


9 


20 


25 


II 


16 


10 


6 


8 


9 




1 


1 


10 


6 


15 


13 


9 


8 


0 


4 


4 


3 










Millel 


191 DJ 


, 1901 


lind 


19» 15. 












Jan. 


l'ebr. 


März 


April 


Mai 


Juni 


JuU 


Aug. 


Sopt. 


Okl. 


Nov. 


Dez. 


>,15 


7 


7 


2 


4 


1 


1 


0 


4 


2 


6 


8 


7 




15 


14 


21 


22 


27 


27 


30 


24 


23 


20 


17 


19 




6 


r> 


14 


7 


17 


19 


18 


14 


16 


8 


9 


9 


<.3 


2 


2 


1 


5 


10 


9 


11 


7 


7 


4 


6 


4 



Zu den Tabellen sei noch folgendes bemerkt: Die Drachen und Ballon- 
aufstiege sind vorwiegend in den ersten Vonnittagsstunden gemacht, in 

welchen, wcnijislens im Herbst, Winter und Frühjahr, die tägliche Periode 

<los Winde.s noch niclil erlf).^chen i.st. Im Laufe des Mor-,'ons nimmt die 
(jeschwindiiikeit in 5(X> m lang.sain nb, um boi S .nn.^nuntergan? wieder zu 
wachsen: m:m wir! miitcn am Tage in ÖUU m im allgemeinen eine 
etwas niedrigere licschwindigkeit bcobachlen. 



*) An 10 Taten > mpa. 
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Nicht berücksichtigt sind ferner die Böen, welche das Resultat in ent- 
gegengesetzter Richtung beeinflussen. Ihnen weicht man mit einem Drachen- 
aufstieg gerne aus, durch Beschleunigung desselben, oder indem man ihn 
etwas später beginnt. Kurt Wegener. 

Übungen des Preußischen Luftschiffer-Batailions bei Thorn. 

AI]jälirlich rücken mehrere Abteilungen der Berliner LuflschilTertruppe auf ver- 
schiedene Trupponübungs- und Schießplätze des deutschen Reiches, um dort die^von 
den verschiedensten WafTen der Armee kommandierten Offiziere im Beobachtungsdienst 
gegen größere Truppenkörper und zur Beobachtung der Wirkung des Artillcriefcuers 
auszubilden. 

Eine solche mehrwöclientliche ( bung fnnd in diesem Jahre unter mehreren anderen 
auch auf dem Fußartillerieschießplatzc und den» Gelände westlich der Weichsel stall. 




Ferti^arhen dt-s Prachcnballonsi zum AiifHlieg. 



r 




«Hier Station Erde'.' (Chermiltelunjr einer tcicph. Meldunt: vom Ballon au« m Hoho ) 
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Die Rüder in der lieutijien Nummer haben verschiedene Momente des Dienstes 
der LuftsrhifTer-Abteilung festgehalten, die wohl allgemeinerer Aufmerksamkeit wert sind. 

Interessant ist bei den Aufnahmen zum Beispiel die Art und Weise, in welcher 
man neuerdings wieder das «Einholen» des Ballons bewerkstelligt, wenn bei längeren 
Obangen die Kräfte der Mannschaft möglichst geschont werden sollen. 




Der Weit ertrensporl de« (teffllllen. bomannlen und 300 m hnchgelanflenon Lnftballnns in sandi(eni Terrain 
durt-h den von 6 I'ferdon und Mann»<-haflen gczoirenen Windewagcn. 




Die langRamr Einholunjt de* Ballons auf ebenem Terrain durch einen bespannten Vordcrwapcn. 

Es wird dann eine größere Bolle, die sogenannte « Gleitrolle » über das Kabel 
gelegt und mittels starker Taue an den abgeprotzten Vorderwagen irgend eines Fahr- 
zeuges, z. B. des stets in der Nähe des Ballons bufmdlichen Gerätewagens, befestigt. 
Der Vorderwagen wird mit 6 Tferden bespannt, welche nun meist in der Windrichtung 
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sich fortbewegen und dadurch das Kabel allmählich zur Erde niederholen. Die Mann- 
schaften können dann ohne jede Kraftanstrongung neben dem Fahrzeuge hermarschieren 
und haben nur nötig, vermitteist anderer Leinen dafür zu sorgen, daß nicht durch einen 
plülziirhen seitlichen Windstoß der abgeprotzte Wagen umgeworfen wird. 




üie Einholung des Ballons auf hügeligem Terrain, wobei das Haltekabel vom Wagen au« am Bünmc 

gezogen wird. 



liuhe|iuuse lier nedicnangsmannKchartcn, wähn-nd der Balinn hoch steht. 

Eine andere Art des Kinholens zeigt das Bild, auf dem mehrere Häume sichlbar 
sind. Wenn nämlich aus Haummnnge] bei unjrangbarem CJclilndc oder zur Vermeidung 
von Flursrhaden wenig Flalz ;ui der Hailonwindc v«'rfiigbar ist, w^ird die «Gleitrolle» 
nur durch Mannschaften besetzt und das Kabel allmählich mehrfach um verschiedene 
Bäume herumgelegt. also gcwisserinaf>cn berunigespult, solange, bis der Ballon zur F.rde 
herunter ^lekummen ist. Bei dieser F.inholmethode muü an den Baumen von den Mann- 
schaften aufgepaßt werden, daß dan Kabel nicht an den Bäumen lioch- und eventuell 
sogar ganz abgleitet, weil dann nicht nur Mannschaften verletzt werden können, sondern 
auch durch den plötzlichen Bruch das Kabel abreißen kann. 



Weil dio Mannschaft der LuflschifTer-Ableilung meist, um die Übungszeit außerhalb 
der Garnison mü§Ucb&t auszunutzen, von früh bis spät im Dienste stehen und dabei 
von ilirer sorgfältigen Bedienung die Sicherheit des ganzen Betriebes und damit der 
Beobachter im Korbe abhängt, wird jeder Augenblick der Ruhe dazu benutzt, die Leute 
sich — trockenes Wetter vorausgesetzt — hinlegen zu lassen. Wir sehen auf dem 
einen Bilde daher die Mannschaft auf der Erde liegend und nur am Windewagen steht 
ein Unteroffizier und ein Mann zur Oherwachung der Maschinerie. Da die Leute in 
unmittelbarer Nähe liegen, kann auf gegebenes Kommando der Ballon sofort eingeholt 
werden. 




Der Luriballon wirJ narh beendeter Tagosabunn am Knlhodcii verankert niid mit Sandsäckcn beschwert 




Die Gasentleerunf dea Itallon« nach OlTnon der EntleoruntrsülTnufig durch Niedcrdrttckeii durch 

Manii8churti-ii. 



Nach beendigter Tagesübung wird der Ballon am Krdboden verankert, damit die 
teure WasscrstofTgasfüllung möglichst ausgenutzt wird. An HX) Sandsiicke ziehen ihn 
bis dicht auf die Erde, damit der Wind niehl unterfassen kann. Außerdem sind die 
Haltclcinen usw. mit starken Holzpfalilen fest verankert. Ein Entleeren (indet meist nur 
statt, wenn die Tragfähigkeit des Gases nach einigen Tagen nachgelassen hat. S. 
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Aeronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 



Meteorologische Drachenstation am Bodensee. 

Das Zustandekommen dieser Station, die durch Würtleroberg, unter Beteiligung 
des Reichs, Bayerns, Badens und Elsafi-Lothringens an den Kosten, ein;;erichtel worden 
nnd am I.Januar VM)~ in Tätigkeit treten soll, ist nunmehr erfreulicherweise gesichert. 
Die <SflnvriI)is(1u Clu nnilo entnimmt einer auf die Errichtung dieser Station bezQglichen 
Denkschrift folgende Angabon: 

«Die Erfoncbung der Aber die Terlnderangen in der Atmosphäre lierisdiettden 
Geielse hat in den letzten Jahi /«-iuittn <l:idurch wichtige Fortschritte gemacht, daß man die 
inslnu'vntfllpn inpff.trolo^isrlHMi Hi-olmchlungen von der Fniobprflfirhp niif dir- Sc hichten 
der freien Atmosphäre ausdehnte. Dies wurde ermöglicht durch die Benützung von 
Baltons^ bemannten und Registrierballons, freien und Fesselballons, von welchen die be- 
mannten Ballons bis zu 10000 m, die unbemannten Ballons mit selbsttätigen Registrier- 
apparaten bis zu 2t<>fH> m Hoho erreichten. Ein praklisclier Gewinn kann nun aber von 
der £rfor8cbttng der freien Atmosphäre nur dann erhofH werden, wenn sie regelmäfiig 
und tyslematiaeh betrieben wird. FSr einen regelmäßigen Dienst zur Erforschung der 
untersten 8000 m, seitweitig bis zu 4000 und 6000 m, eignen sich die Aufstiege meteoro- 
logischer Drarhcn, mit denen innerhalb weniger Stunden Anfsctn i(]>i^ der mit den 
Drachen emporgehobenen Registrierinstrumente über Temperatur und Feuchtigkeit aller 
durchflogenen Sehlchtm herahgehoU werden kOnnen. Da in diesen tieferen Atmosphären- 
sdiichten bis zu 5000 m hauptsächlich die Wolkenhildungen sidi abspielen, so ist die 
regelmänifTP Frforsrhung gerade dieser Srhirhffn von hestmdorer Wichtigkeit für die 
Witlerungskunde. Am zweckmüßigsten ist die Beobachtung zu Wasser, vom Bord eines 
Motorboots oder eines rasch fahrenden Dampfers aus. Durdi eine große Zahl von 
Vorversuchen, welche der Slraflburger Meteorologe Professor Dr. Hergesell in den Jahren 
1902 und in^K? anf dem Bodensee angestellt*) tind wolchf »t niif d< ui Miftclnipcr und dem 
atlantischen Ozean fortgesetzt bat, ist die Teclinik dieser Boobachlungsarl ausgebildet 
wOfden. Der große Vorteil ist hier, dafi der Beobai^ler von der Stärke des Winde« fast 
ganz unabhängig ist Die Wahl einer Wasserfläche empfiehlt sich namentlich auch aus 
dem Grund, weil es im Detitsrhen Reich nur an ^anz wenigen PISfzpn, in Süddontsrh- 
land fast nirgends möglich sein würde, ein genügend großes freies Feld für Drachen- 
beobachtnngen auf dem Lande zu linden, und allenthalben Wälder, Gebäude, Telegraphen- 
und Telephonk-itungcn, Kulturen, fließende und stehende Gewässer das Aufsteigen nnd 
das Eiiiholrn der an langcrri Draht kil>imcterwfit on^fcrnton Drnchon vrrhindern oder 
erschwürcti würden. Auf der Secüäcbc fallen solche Störungen und die Fülle der Be- 
schädigung fremden Eigentums fast ganz weg. Was den Bodensee im besonderen be- 
triffl, so ist er aus dem Grund für atmosphärische Beobachtungen vorzugsweise geeignet, 
weil dtr T.iiflrftum über ihm, seine Vri.indi'rlithkeil in bezug auf dir- Luflbfwegung, 
Wärme und Feuchtigkeit ein gemeinsames Interesse für die Witterungskunde des ganzen, 
der Alpenkette, dieser europäischen Wetterscheide, nördlich vorgelagerten Ländergebiets, 
in erster Linie der sQddeutschen Staaten, bildet. Gerade die Faktoren, die durch die 
Drachenaufslicge erkundet werden sollen, sind von «^rößtfr Bi-dcnilun:.' für für Wetter- 
prognose. Die Sachverständigen sind darüber einig, daß diese Krlurschung einen be- 
deutenden Fortschritt fflr die Erkenntnis der voraussichtlichen Wetterbildung dai-slellt, 
und daß man hülfen darf, dmeh die Dracbenanfstiege zum Segen, insbesondere der Land- 
wirtschaft. wcsenMi'h zuverlässigere We*'t'rvt>rhers;igen als bisher zu erlialten. 

Ans diesen Gründen ist auf Anregung Württembergs nach mehrjährigen Ver- 

*) Bei cilior Atiza' I "i. . r nnttr l'ruf. If. Ilrr^'s.-lls « )lnr!''iliini' !-l;itl/fli.iht<'n Vi rMirVu^n waren 
unter auticrün auch div ilcrrim driir X' ppblia, llofral Traf. Scliuiiiit (Stuttgart), Därou Bubi^uK (Müiiclicu), 
Dt. A. de Qaervsiii, E. KltinschDiitt und A. Stolbecf ^fanflfeh« in StmAbfirs) l<«t«iligl. (Jivm. in Rod.) 
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handlungen zwischen dem Reich und den süddeutschen Staaten iHayom, Würlli'inbcrf:. 
Hadea und Elsaf^-Lothringen) eine Vereinbarung des Inhalts ab-rcsciilossen worden, daß 
in FriedriclishaTen, als dem wegen seiner neutralen Lage am günstigsten gelegenen 
Plate, eine Drachenstation ab wArttembergisehe Landeunstalt auf gAmeinsebaMiche 
Kotten eingerichtet und znnAehst aur 6 Jahre betrieben werden soll. Es ist dabei davon 
ausgegangen worden, daß womöglich jeden Tac Drarhcnaufstiege slaltJinfincIcn haben, 
and daß nur dann, wenn starker Nebel hcrrsclit oder der See ausnaltmsweise zugefroren 
bt, an Stelle der Drachen kleine FeBaelbaOons mit Regialrierinstnraienten von Land am 
aufgelaeaen werden sollen. Die Verteilung der Kosten soll in der Weise erfolgen, daß 
das Reich zu den Kosten der rrstmali^cn Einrichtung f't'n lanfcnden Betriebs- 

ku»len '/• beiträgt, während der liest von den drei üundcsstaalen and dem Heichsland 
zu gleichen Teilen aufgebracht wird. Da der Ban des Motorbootes ISngere Zeit in An- 
spruch nehmen wird, soll dt r Bclrieb erst mit dem 1. Januar VM7 beginnen, es ist des- 
halb für das Rcchnunssjaln litOti nnr der vicrfp Teil der laufonden HiHritl)sk<istrn bi-reit 
zu Stollen. Die Kosten sind überschläglich wie folgt berechnet worden : Einnchtungs- 
koeten (einmalig) 63000 Mk-^ darunter 40000 Mk. zum Ban eines Motorboots, Betriebs- 
kosten (fortlaufend) 222<J() Mk., darunter 5100 Mk. für zwei wissenschaftliche Beamte. 
Hiernach etiffallen auf Wilrtte-mhcrt; für das Hechniingsjahr 15M>6 an einmaligen Kosten 
('/>•) Ö2ä0 .Mk., an fortlaufenden kosten im Jahr ('/«j 37t>ü Mk. und für das erste Rcch- 
nongsjahr (>/«) 985 Mk.» 

Wir hoffen, daß diese neue Station unter geeigneter Leitung den Nutien bringm 
wird, den man von ihr erwarten darf« Q. 



Die bisher verbreiteten Apparate cur Messung der Windgesdiwindigkeit oder, 

was das Glcii 1h' besagt, der Windstärke kann man zwei versclufdr-ncn Klassen zuweisen, 
nämlich der Klasse von Apparaten, welche die Aufrenblickswerte anzeigen oder nieder- 
schreiben, und derjenigen, welche den Wind eine gewisse Zeil hindurch auf sich wirken 
lassen und durch ZUünng oder Niederschreibung die] Summe der Augenbliekswerte einer 
gewissen Zi itfrist. und auf diesem Wegr ciiifii Dun h-c Imin^wort fe5;{stfdlcn. Die be- 
kannteren Apparate, welche die Momentanwerte jederzeit abzulesen gestatten, beruhen 
auf der Druckwirkung, welche der Wind auf eine Fläche bestimmter Größe von einem 
festoi oder flUssigen Körper ausübt. Diese Fliehe ist beweglich so angeordnet, daft sie 
bei Windstille in oiner gewissen Null-I-atrc steht und je nach der StärVo dos Windes 
eine geringere oder größere Ablenkung aus dieser Lage erfährt. Aus der üröße der 
Ablenkung läßt sich die Höhe des Winddrucks mit großer Genauigkeit bestimmen. 
Gelegentlich ist auch die Saugwirfcung des bew^en Luftstroms zu derartig«! Messungen 
benutzt worden. Bei df^n moi^trn nbrngenannten Einrichtungen, welcJu' die Ablesung 
von Augenblickswerlen ge:<tatlen. mußte eine besondere Vorkehrung getroffen werden, um 
die Üruckflftche beständig der Windseite zuzukehren. Abgesehen davon, daß diese Ein- 
richtungoi gewöhnlich nur für einen kleinen Meßbereich brauchbar sind, zum Teil auch 
d' ii Anftudi I un';;im df i Praxis vielfach nicht geniigen, ergibt die notwendipe Anurndung 
einer besonderen Richtfahne große üogenauigkeiten in den Messongen, wenn die Wind- 
richtung schwankt 

Die vorliegende neue Einrichtung gestattet nun eine genaue Ablesung der Momentan- 
werte, ohne daß in jedem Augenblick die vom Wind getroffenen Flächen des Apparates 
durch irgen<l eine Vorriclitunj; gegen den Wind gestellt zu werden brauchen, und zwar 
wird für diese Einrichtung das bekannte Robinaonschu Schalen kreuz benutzt. 
Dieses einfache Windrad (siehe Flg. 1) besteht aus einem Kreuz aus zwei Eisenstäben, 
welches waKerechl auf einer .senkrechten, drehbaren Achse befestigt ist. An den vier 
gleich langen Armen des Kreuzes ist je eine halbe Uoblkogel aus Metall angebracht. 

iUuBtr. Aeroaaul. MitteiL X. Jahrg. 13 
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Dieses Schalenkrcuz bewegt sich in einer Rirlilun^ vorwärts, wenn der Wind die Halb- 
kogeln trifft; der Windstoß, welcher die hobie Heile der Kugel trifft, wirkt n&mlicb 
itlriier wie der auf die konvexe Seite «nftreHlmde, da er auf dieser nadi eafien eb- 
fleiten kann. Da es also iJeichglUtig ist, woher der Wind weht, and es fQr das 

Schalenkreuz nur cinon nri'hnn.:ssinn 
gibt, so kann die herrschende Wind- 
stärke also in jedem Angenblick voll 
ausgenutzt werden und es geht keine 
Zi<it dainil verloren, daf> hei einer Än- 
derung der Windrichtung der Apparat 
erst dieser entsprechend eingestellt 
werden muß. Bisher ist dasRobinsonsche 
Schaleiikrr-iiz nun liauptsächlich für die 
Messung von DurchschnilUwertea an- 
gewendet worden wid es hat sieh fBr 
diesen Zweck als geeignet erwiesm, da 
es sich den Scfnvankiin<;fn der Wind- 
stärke auch bei kurzen Stößen aus ver- 
schieden«! Riditangen schnell und sicher 
anpaSL Es wurde in der Weise be- 
nufzf. daf« seine Arh^^c einen Touren- 
zähler antrieb und naeh gewissen Zeiten 
ein hOrbares oder sichtbares Zeichen 
abgegeben wurde» so daß unter BerQek- 
sic}itii.'iing der Tourenzahl für die Mcf" 
zeil ein Üurch»ehnitlswerl der Wind- 
stärke ermittelt werden konnte. Der 
Gedanke, dieses für die Messung der 
Durchschnittswerte so geeisnet«' Sdialen- 
krcuz auch der Messung von Augen- 
blickswerten dienstbar zu machen, ist 
bei dem neuen Windmesser zur AusfBh- 
runjr (lelangl. Es riin^e, die in die eigent- 
liche Bescbreibun;; eingetreten wird, 
etwas näher erläutert werden, welche 
Vorteile mit der EinfSbrun« der Messung 
von Au<;enblickswerten Oberhaupt ensielt 
werden. 

Die Messung des Durchschnitts- 
wertes gibt in vielen Fällen kmn hin- 
reichendes Itild über die tatsächlich vor- 
handen gewesenen Windstärken ah. Ks 
ist eine bekannte Erscheinung, daß ge- 
rade die starken und so verheerend 
wirkenden Winde meist nicht längere 
Zeil hindurch eine große Geschwindigkeit 
beibehalten, sondern daß solche Winde 
ans einxelnen Stößen bestehen, die während einer kurzen Zeit anwachsen und abnehmen, 
sich nach kür/crcn oder längeren Pausen wiederholen und daß wfihrend dieser Pausen 
eine relativ geringe, ziemlich gleichmäßge Windstärke herrscht. Die /.. H. nach rier 
letzten Methode gemessenen Durchschnittswerte zweier Messungen können daher sehr 
wohl gleich hoch ausfallen, obgleich die gefährlichen Schwankungen in dem einen Fall 
viel bedeutender waren, wie in dem anderoi. Da nun das Rubinsonsche Scbalenkrenz 
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för alle Geschwindigkeiten des Windes gleich gut geeignet ist, so dQrften die mit dem- 
selben ermitlolten Augonblickswerte interessante Aufschliisso geben über die Natur des 
Windes und der neue Apparat wird ei>en80sebr geeignet sein für meteorologische 
Beobachtnngawarten *Is auch für den Gebninch auf Sehießplitzen usw. 

Der voUsllndige, in Fig. 1 ab^ri bildeto Apparat warde nach den Angaben von 
A. Geyer in Alfonbiirg konstruiert und hat sich bisher ausgezeichnet bi wälirt 
Auf der in Kugellagern sorgfältig gelagerten Welle des SchaJenkreuzes ist der Anker 
einer kleinen magnetelektrisehen Maschine befestigt Bei der Bewegung des Schalen- 
kreuzes wird in dem Anker eine elektromotorische Kraft erzeugt, di« in jedem Augen- 
blick der rnulrehungsgeschwindigkeit pr()porlir)nal ist und daher ein ;:i imue» llafi Ittr 
die Augonblickswerte der Windgeschwindigkeit bildet. Die 
erseogte elektrisdie Spannung wird dureh ein Millivoltmeter 
gemessen, dessen Ausschläge den Augcnhiicksspannungen 
proportional sind. Die Skala des Voltmeters wird, um bei 
den .Messungen jegliche Umrechnung entbehrlich zu machen, 
direkt nach Windgeschwindigkeiten in Meter pro Se- 
kunde empirisch geeicht und erhält in diesem Fall eine 
gleichmäf>ige Teilung, sie kann aber auch nach einer an- 
deren bekannten bkala geeiclit werden. Die Arbeit, welche 
das Schalenkreuz fitr den Betrieb der magnetelektrischen 
Mascliine aufbringen mufi, ist sehr gering, die .McHresultate 
werden (l.uiiin li nirlit wesentlirh heeinfluf<t. Der Windmesser ist von äußeren Strom- 
((uelten gänzlich unabhängig, da er den erforderUchen Strom selbst erzeugt. Fig. 2 zeigt 
das schon in Fig. 1 enthaltene Voltmeter in größerem Maßstabe mit der 12 teiligen 
BeaufordschOI Wimlskaia. 

Der in Fig. 1 enthalK nc Apparat ist eingerichtet für Aufstellung auf dem Daclie 
der lieobachlungsstation. Bei der Verwendung auf Schiebplätzen wird er auf ein be- 
sonderes GerOst aufgebaut, um die Messungen von BinflQssen des Terrains mSglicbst 
unabhängig zu machen. Der nidil d< in Winde auszusetzende Teil des Apparates wird 
dann in einen Kasten einm<sclilossen, und die Skala des .Mef)instrumentes kann an einer 
zur Ablesung geeigneten Stelle angebracht werden, wodurch eine bequeme Benutzung 
ermöglicht ist — Außer den oben schon genannten Vorteilen besitzt diese Art der 
elektrischen Windmesser für direkte Ablesung noch eine Reihe von besonderen Vorzügen, 
die seine Kinführutig erleirlilern dürften. Ks kann nämlich an Stelle di-^ Zei'..'ervoltiiieters 
besonders auch für lieobnchlungen bei Nacht ein registrierendes Voltmeter eingeschaltet 
werden; die von einem solchen Voltmeter aufgezeichneten Werte ermöglichen auch in 
späterer Zeil die Feststellung aller Momentanwerle und mit ihrer Hilfe lass. n si( h zui;Ieich 
auch die Durchschnittswerte für gewisse Zeiten ermitteln. Die Ablesung kann auch in 
beliebiger Entfernung von dem Apparat selbst vorgenommen werden, es braucht nur 
eine Verbindungsleitung, aus zwei Drähten bestehend, von dem Windmesser nach der 
Heobachtangsstelle, an welcher das Millivoltmeter angebracht ist, verlegt zu werden. 
V<'rbindel man eine Signaleinrichlung mit dem .Mefiiislrument, so ist e-^ inö<.'lich, das 
Cberschreiten gewisser Windstärken durch ein elektrisches Zeichen zu melden. 

Der Windmesser wird ausgefQhrt in den Werkstätten für Prizisionsmechanik und 
Elektrotechnik von Max Kohl in Chemnitz und ist durch Gebrauchsmuster gegen un- 
befugte Naclialiunui^' geschützt. f-isli-n-Nr. 2M!t."i7. V<il!>t,'indiger Apfiarat zum Messen 
von Windgeschwindigkeiten, bestehend aus einem Schalenkreuz, in geschützten Kugel- 
lagern gelagert, mit magnetelektriscber Haschine, Millivoltmeter und Vorrichtung zum 
Anschrauben, gemäß Fig. 1. 
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Flugtechnik und Aeronautische Maschinen. 

Mitteilungen Ober Luftschiffahrt .unter Vorführung eines 

Flugepperetes. 

CtonMebt in der Sitnuf des H.-imburtri r 1'» / rk^vm ins Dcatscber iDfamran am 14, Hin 1906 ' 

von Kiriiiird s r Ii c 1 1 p s - Ilatnburfr 'i*- 

< Das Gebiet der Flugtechnik gleicht einer unbekannten Welt, welche Theoretiker 
und Praktiker reizt, sie zu erforsdien und za erobern.» 

Der Vortragende bezog sich auf die mathematischen Begründungen der Ingenieure 
und Flugtechniker KreH, LilionthaV Lfnval, Manfai, Obr-ringenii ur Samuels« n, Tngenicur- 
major W<mssc, Prof. Dr. Ahlburn, Kuttcnstaedt und Nimführ, welche die Möglichkeit des 
finien Fluges eines MeDschen nachgewiesen haben, and hielt sich in folgendem an die 
fireroden und eigenen praktischen Erfahrungen und Beobachtungen. 

Nach einer längeren vergleichenden I!ctracli(unij; der Melhod<% sich durch einen 
Ballon in die Luft heben zu lassen, kommt Vortragender zu dem Flugsystem ohne Ballon, 
«dessen ZuverlKssigkeit, Ökonomie und Brauchbarkeit uns fortwährend von großen und 
kleinen Vögeln und Insekten demonstriert wird» und führt weiter aus: 

Ich bitte, mir die .\ur7,;(liIiuiL' der sagenhaften Flugversuche der Antike und des 
näheren Mittelalters zu schenken. Diese beweisen nur, daß der Mensch immer bestrebt 
war, «s dem Vogel gleich zu tun — bis der Luft- und Gasbailon erfunden wurde. 

Ohne den Wert des letzteren für .Meteorologie. Heerwesen und Sport zu verkennen, 
muA tnnn doch vom Standpunkt des Fhigtechniki-rs hrlianptcn: 

< Die Erfindung des LuClballuns war für die Entwickclung der avialischen Flug- 
maschine von iafietst hemmender Bedeutung. > 

Von den verschiedenen Ftugmaschinensystemen sind bisher nur Gleitflieger, Drachen-,- 
Scfaraubcn- und Flügellliegor ernslüch erwogen r»'sp, ausgeführt wordon. 

Dabei ergab es sich, daß GleitlUeger, wie von Lilienthal, Steffens, Ferber, Baden- 
Powell etc., welche auf ruhenden FHlchen von einer Anbfihe gegen den Wind abstreichen, 
durch den in unmilt> Iharer Nähe des Erdbodens in Richtung undStftrko unregelmäßigen 
Wind sehr Kcfährdel werd»'n. sodaP von 10 Vtr'-iK hen 4 mißlingen, wogegen selbst die 
Geschicklichkeit und Erfahrung eines Lilienthal machüus war. Es ist auHerdem ein 
großer Unterschied, ob dies« Gleitversuche, welche nur als Vorfibun^M n gidten, im ebenen 
Terrain von einer Abflu^dirucke oder wie bei Lilienihal, Gebr. Wrighl etc. von einem 
langsam abfallenden Hiiu'el uei^cti ilrti Wind inacld werden. Die den Iliij:! 1 ItcITende 
bewegte Luft verhält sich ebenso wie die Bugwelle eines m Fahrt betindlichcn Dampfers, 
d. b. sie staut sich und fließt zum grdßten Teil nach oben, beim Dampf«r nach beiden 
Seiten ab, wiritei geHbrlivhe Wirbel entst<^l)(m. 

F.!)enso wie man sich hüten muß, mit t ini-in kl« inr n nitnt in die Bugwelle eines 
Dampfers oder in die Küatenbranduug zu geraten, ebenso muß man diese Luftwirbel 
am Abbang des HOgels meiden und die nugvenuehe im ebenen Terrain von einer 
Brücke machen. Daß in di>^ ni Falle die hebende Wirkung der sich am 
Hügel stauenden und nach oben strömenden Luft fehlt, ist kein Kehler, 
da solche Hilfsmittel uns über den wahren Wert einer Flugmaschine 
ttuaehen und nicht überall vorhanden sind. Die Bebanptung, der Wind habe stets 
einSe aufstcigcndo Richtung, trilTt nicht unbedingt zu, da er nicht aus der Erde kommt 

Mit den Dirc lioidhe<:ern, bei welclien eine oder mehrere drachenförinig, schräg 
gestellte Flächen mittels ächrauben vorwärts bewegt werden. i>ind ebenralls Versuche 
gemacht worden und sollen neben den Professoren Langley und llcrring, Hauptmann 
Fcrber u. A. die Amerikaner Gebr. Wright (Colorado) zuletzt einen 6 km langen Flug 
tadellos gemacht und dabei einen ^ ff-6asolinmotor benutzt haben, l) 

■) Maa Teritlewha dtt Febrvarhert. R«d. 
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Bisher a(6rte die Wirbel Wirkung der vor, hinter, über, unter und zwischen den 
Tragflä< li*-n angrordilolpn PiDpellcr stets dio Tratifiihiukeit und das Gleichgewicht, was 
zor Verlegung der Schrauben nach den Seiten der Tragflächen führte. Ob die Gebr. 
Wrifht akh dieser Nenenmg bereit« bedienten, ist nicht erwiesen. 

V<»i der dritten Kategorie, den Schraubenfliegern, wird vorläufig nicht viel 
rnvnrtct, da bei den Versuchen von de Roze, Decazes und n.-sanron mit Hulwchrauben 
und einem lOH'-Molor nur eine liubleisluag von 67 Kilo erzielt wurdc.i) 

In letzter Zeit fanden «ach in London beiOgliehe Yeranche mit veisebMenen 
Schraaben statt; bisher galten ScbraubosflOgel mit sehwacher Steigung und großer Um* 
Uufsgeschwindigkcit als die bpston 

lut übrigen kann man sagen, daß der moderne Explüstooamotor gegenwärtig noch 
■nm 2—3 Kilo per Pferdekraft so schwer ist, um einen Schraubenflteger anssichtsvoU 
«ncheinen zu lassen. 

Wir kommen nun zu den Fiiigolflipfprn. Fs is* t ino L. kaiinlc Talsaclie, daß die 
in einem Boot hin und her bewegten Ruder vor einer mit der Hand zu treibenden 
Schraube oder einem Sefaaafelrad den Torsng verdienen. Aus denselben Gründen mufi 
man den Insekten- und Vogelfliigel den Lufischrauben und Rädern gegenüber für ratio- 
nelirr haltr>n und wf>nn man sieht, mit welcher Eleganz ond Leichtigkeit die Flogtiere 
ihn handhaben, so muß man es auch glauben. 

Ober die Mechanik des Vogt-Iflugcs hat man schon mehrmals Gesetze aufgestellt 
nnd auch wieder verworfen. Ich erinn«Tt' an die Berechnung des Frofessors Borrelli, 
an die Behanptwnrr, der Vn^.-! dflic wrilimid des Flirjes drti Flfit;»'! um dif I.;in;;sa<hsp 
und mache auch Flügelschläge von vorn nach hinten, um die Vorwärtsbewegung zu 
bet.ltigcn. Es existieren Abbildungen eines fliegenden Storches, dessen Sdnrangfeder^ 
enden nach vom, vor der vorderen Fliägelkunte gezeichnet sind; jedenfalls wollte man 
damit andeuten, daß der Storch die Flügel von vorn nach hinten schwingt. 

Dies sieht aber nur so aus, weil der Vogelkörper nach vorn geneigt ist, d. b. 
weil die Flogbahn abwärts geht, wobei der Flägel, trotzdem derselbe rechtwinklig zur 
Kiörperachse schwingt, die Luft nach hinten drängt. Folglich spannen sich die leicht 
beweglichen Schwungfeclerenden nach vom. Ist der Körper nach hinten geneigt, wie 
solches beim Aufilug der Fall ist, so schlügt der Flügel anscheinend von hinten nach 
vom und trotzdem kommt der Vogel nicht nur hoch, sondern auch vorwärts. 

Wie ist dies zu erklären? Betrachtet man einen Vojiclliii^cl, so findet man, daß 
die Vorderkante nicht nachgiebig, die Iliiitt rkanle dagegen f l.isfi rh ist. Schlägt der 
Vogel nun mit den Flügeln, so gibt die hintere elastische Kante nach, die 
nnter den Flügeln komprimierte Luft fließt nach hinten ab und durch die 
in Spannung befindlichen Federn wird der Vogelkörper vorwärts geschoben. 

Dir>e Krklänin^ vrrdankpn wir ilrin Ber::<rkr(>t."ir nnttfnstcdl ; dirstdhe ist noch 
nictit \viderlegL'<ä) Eins möchte ich aber noch bemerken: Von den von mir in der Ein- 
leitung f-oeben bosehrtebanen Systemen wird vielleicht nur der Schraubenflieger imstande 
sein, sich von der ebenen Erde zu erlu hen, dagegen sind Gleit-, Drachen- und FlOgel- 
flieger vorläufig auf ein-n rr!iö!it»'n Ahflugsiand angewiesen, welcher auch von den 
Vögeln, wenn vorhanden, gern benutzt wird. 

Der etwaige Einwand, daß Sperling, Wildente, Möwe usw. von ebener Erde resp. 
vom Wasserspiegel auffliegen können, ist hier nicht stichhaltig. Der Sperling, sowie 
andere kli iii>' Vi"".M 1 sind nVimürfi nir;""7-i'!r}ineH' Si^riiigcr, du- ihren Ki)rp(T ohne Flii^id- 
schiag mal so hoch und weit schnellen, als sie groß sind, was man auch beim 
Kanarienvogel beobachten kann, wenn er im Kitig auf die Sitzstftbe hüpft, nachdem man 
dnreh gespannte Zwirnfiden die Mitbenutzung der Flügel unmöglich gemacht hat. Der 



■) Zwei 8chw»iMr machten im letzten Jahr ebenfalii . Versuche ratl einem )>es<indeni leichten 
Motor, wobol rfn bedoulend besserCB Rosultat «niett nia •alL 
*> lit sveli di« ellornaiarlichsle. Red. 
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VoL'el springt beim Aatlfaig in die Luft, um dann beim Fallen die Flügel zu spannen 
und Flii-relschläge zu machen. Pn ticr Vor?anp sich blitzschnell abspielt, hat man den 
Eindruck, als ob er sich nur mittels der Flügel erhebt. Die Schwimmvögel benutzen 
mch gern den Kamm eines Wasserberges beim Anflhig; bei glatter Waseerilädi« sttttot 
idcb e* B. die Wildente mit den kurzen kräftigen Flügeln auf diese, welche Tutsache man 
an d*T Bewegung des Wassers während des Auffluges auf eine Strecke von 1 '2 m kon- 
statieren kann. Der Storch und andere Stelzvögel laufen und springen ebenfalls gegen 
den Wind an nnd haben, nachdem sie die langen Beine eingezogen, genügend Fallhöhe, 
um zum Schweben und Fliegen au kommen. Ihn eh die Klügelschläge wird die Sl;ibili(äl 
äußerst günstig beeinflußt, woraus ich schliefie, daß die schwfhenden Raubvögfl die 
einzelnen Flügelschläge nicht machen^ um die rapide Vorwärtsbewegung noch zu be- 
scMennigen, sondern nm das beim ttngeren Sehweben langsam verloren gehende Gleicb- 
gewicht wieder in Ordnung zu bringen. Für iVie Stabilität von Flugmaschinen ist es 
femer TOn größter Bedoutiin?. duR di«' nügcii-ndon sehr elas^tisch sind, damit sif» ^-\<^]\ 

durch den Druck der tragenden Luft nach oben werfen, wodurcli 
eine seitliche Pendelnng wie beim Schmetterling, bei der Fleder- 
maus und auch beim Kranich etc. vetn ii I n wird, da diese 
unter Umständen vt iliän^misvoll werden knim. Bei diesen 
Ftugtieren liegen namlich die Flügelspilzen mit der Flügelfläche 
in einer Ebene*, beim Kranich sind sie sogar nach unten 
gebogen, während bei der Mehrzahl der beinahe schnurgerade 
Ilicgenden Vi'»gel, wie Mdwen, Krähen nsw.p die Flügelenden 
aufwärts streben. 

Fußend auf diese Beobachtungen habe ich bisher 4 
Sludien-Mascliinen gebaut, deren System von Männern wie 
Huü.iistodt, Holland, Lerwal, Xiinriilii, Manfai, Samuelsen, 
Stettens und Ingenieur-Major Weisse lange als das Rationellste 
anerkannt ist. 

Das Prmzip dieser Vogelllugmaschine stützt sich auf folgende Frwiigungcn : Da der 
VogelkürpiT in der f-uft zwisclien den Flügeln li:ini:;t. kann der Vnrel sif nicht heben, 
weil ihr Widerstand beim Heben ;;rößer als der des Körpers ist; daraus folgt, daß beim 
sogenannten Fiflgelanrschlag keine Arbeit geleistet wird, die Flügel vielmehr dnrch 
das Körper{;ewicht mil dt n Wurzeln nach unten jiezogen werden, sodaß die Spitzen 
infol'^e des lairfwiii- rstaiides höher zu liejren kouimen Die ganze Flugarbeit leistet der 
Vogel beim Niedergang der Flügel, um den fallenden Körper wieder in einer Ebene mit 
den Fitigelspitzen und noch hoher zu heben. Als Beweis gelten die unbedeutenden 
Rücken- und die gut entwickelten Brustmuskeln des Vogels. 

Kin Mensch ist nirld im- 
stande, mit den Armen allem sein 
Gewicht nebst Apiwrat zwischen 
den ihn in der Luft tragenden 
gewöhnlichen Schlagllüseln zu 
halten (Fig. 1), d. h, Flügelschlage 
damit zu machen und an fliegen, 
da der Flügel nmsomefar Kraft 
beansprueiit , le H^nser er ist. 
' — j-"'^ Deshalb und weil nur eine ein- 
1 seilig nach unten wirkende Krafl- 

— — 1 lei.sliing nöli«: ist, müssen beim 

., I V>>gel|hi<r besondere Faktoren mit- 

wirken, da die Kraft des Vogels verhällmsmäßig nicht größer als die der Säugetiere ist. 
Welches sind nun diese Faktoren? 

Ist die vorstehende Erklärung der einzelnen Flugphasen richtig, so muß es auch 
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möglich sein, die Kraftquelle zu finden und die aufgewandte Arbeitsmenge zu bestimmen, 
die nötig ist. um den Vogelkörper, und in unserem Falle die bemannte Flugmaschine, 
zwischen den von der tragenden Luft gestützten Fitigeln heben zu können. Auch dieses 
Rätsel ist leicht gelöst ! 

Die Flügel und die Brustmuskeln des Vogels bilden wahrend dos Fluges ein 
elasi isches Ganzes, welches infolge mechanischer Tätigkeit der Brustmuskeln rhythmisch 
schwingt, wobei der Vogel nicht mehr Arbeit leistet, als wir, wenn wir uns auf einem 
Brett von entsprechender Stärke schaukeln (Fig. 2). 



Diese Mechanik sehen Sie schon hei meinem ersten Flugapparat (Flg. Hl angewandt. 
Die 6 Flügel (d) schwingen nicht im Gelenk, sondern sind mittels elastischer Slahlhiinder 
paariveise verbunden. Die beim Vogel unter den Flügeln liegenden Brustmuskeln sind 
durch die Fcderbalken (e! markiert, welche durch die vom Führer zu tretenden Pedale (gi 
belebt werden. Die 3 Flügel auf jeder Seite sind wiederum durch Querstangen mit 
einander und durch eine Zugstange (f) mit dem Pedal ig) verbunden, müssen also gleich- 
müßig schwingen. 

Steht der Apparat auf der Abflugbrilckc, so liegen die Fcderbalken horizontal, 
die Flügel in einem Winkel von ca. lö", und die gleichgestellten Pedale ca. 40" unter 
der Horizonlalen.i) 

Sobald der Apparat die Brücke verläßt, hemmen die Flügel den Fall und werden 
von der tragenden Luft nach oben gedrückt, sodaß die Flügelenden ca. 20". die gleich- 
zeitig gespannten Federhalkcn ca. 30° und die Pedale ca. 45" Uber der Horizontalen 
liegen, um dann infolge der Ela.stizität beinahe in die alle Lage zurückzuschnellen. 
Diese Schwingungen der Flügel und Fcderhalk<'n müssen naturgemäß immer kleiner 
werden und schließlich ganz aufliüren, wenn sie nicht durch Treten der Pedale unter- 
stützt werden. 

Ist der Grad der Elastizität der Flügel und Federbalken resp. deren Stärke richtig 

■) Die aar der Abbildanf civa 1. Apparates (Fig. 3) «ichtbaren SpiraUadorn unil auch dir Kette 
liflen ipUtrr fort, da die l'edale infnlge des kleineren i^chlagwinkrls der Flagel (:M italt M") k«>ine (anzc, 
rondern nnr eine viertri Krvi«bewegunf niat'hen. 
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gewählt, so bleibt für die Pedale nur ein Minimum von Arbeit übrig, welche Tatsache 
durch die Wippschaukel (Fig. 2i leicht zu beweisen ist. 

Die einzelnen Flügel sind, wie auf der Abbildung iFig. 3) deutlich zu sehen ist, 
aus zwei Ikings- und 13 Ouerrippen zusammengesetzt. Die Lüngsrippen sind Bambus- 
stäbe von 2,40 m Länge, welche an der Flügelspitze durch fiO cm lange, sehr elastische 
Gorontalorohrenden vorlilngert sind. Die Querrippen sind gefirnir>te Weidenstäbe und 
ebenso wio die Rambusrippen von ausgesuchter, gleichmäHiger Stärke, welche durch 
Belastungsproben genau ermittelt wurde. 

Die aus gefirnißter Foulard- 
seide gefertigte Flughaut ist auf 
der unteren Seite der Flügel straff 
gespannt befestigt. 

Während des Fluges werden 
die glatten Flügi-l, ebenso wie dh> 
des Vogels, deformiert iFig. Ha). 
Die über den Flügeln angeordnete passive Tragfläche (a) hat die Wirkung des 
infolge seines voluminiösen Federkleides spezifisch sehr leichten Vogelkörpers und ent- 
lastet die Flügel bedeutend. 

Es ist ein gror>er Unterschied, ob die ganze Last an den Flüjrcln hängt oder nur 
70",i). Das Uöhensteuer ib) ist vorn an der passiven Traglläche angeordnet, wodurch 
eine schnellere Wirkung ohne Hnhcnvcrlust resultiert. Dasselbe ist durch Drahtseile 
mit der Lenkstange verbunden und wird durch Rechts- und Linksdrehen der letzteren 
in Funktion gesetzt. Der unterhalb der passiven Tragfläche, rechtwinklig zu dieser d. h. 
vertikal angeordnete Längskiel (r) soll den geraden Flug erleichtern. 

Am hinteren Ende des Längskiels befindet 
sich das Seitensleucr (c\ dessen Lenkseile in 
Spiralfedern enden und an den vorderen Streben 
des Rahmens befestigt sind, sodaP das Steuer 
immer wieder in seine Ruhelage zurückschnellt, 
wenn der Führer das rechte oder linke Lenkseil 
nach dem Gebrauch losläl^t. 

Die Teilung der passiven Tragfläche und 
der Flügel in kleine Flächen verhindert die Bil- 
dung eines unregelmäßigen Druckzenlrums unter 
diesen. 

Da die Luft, wie eine dünne Eisdecke, eine 
schneller sich diese bewegt, deshalb ist eine große Anfangs- 
geschwindigkeit durch 
Abflug v(m einer h m 

hohen abfallenden 
Brücke (Fig. 4) vorge- 
sehen. Zu diesem 
Zwecke ist die Versuchs- 
iiiaschiiie auf Räder 
montiert, welche auch 
beim Landen dcn'C.hock 
durch Weilerrollen auf- 
nehmen. 

Das Fliegen mit 
dieser riclHig ausba- 
lanzicriVn Maschine 
wird leichter zu erler- 
Fig. s. nen sein, als das Rad- 
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um so größere Last trägt, je 
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fahren Der Flu;; s.'Ihst ist. n.n tulcrn il:r richligo Ilüho lnnj<»nm anf^tcMcciid crreitViit, bei- 
nahe mühelos. Da ein Motor, ebenso wie beim Fahrrad, nur für lange Touren oder 
aus Requemlic]ik«it»rflelMichten ansewandl werden wifd, m »tflUt sich dieser Apparat 
hei rabrikmä&iger AnTertigung nicht viel teurer als ein gntes Motorrad in der ereten 
Zeit. 

Die ersten 2 Api>aralc .H u. ö) waren zum gri>ruen Teil aus Mambu«, .Malacca-, 
Gorontalorohr und Weiden geTertigt. D» hauplaftchlich das au den FtQlgeln verwandle 
Banihiisrohr elastisch bleiben mnA, Iconnte dieses nicht besonders krülif genommen 

werden. 

Aur lange Lebensdauer liahen diese Apparate deshalb keinen Anspruch, genügten 
aber vollkommen zur Erprobung des Systems. 

Versnrhr- mit Nr. I fiiinlfn am IS. Oktober lf()-t stall. Tnilzdom uiMkT die er- 
forderliche Abilughrticke noch eine ents|ire<'liende Anliühe vorhanden war, begann icb 
mit der Scfawerpanktsermiltlung, indem ich mich mit der Maschine von 4 llann auf und 
nieder schwingen ließt sodaß die Flügel, die Zugfedern und die passive Tragfläche in 
Spannung krunm IXi lii. il)f'i der Apparat in allen Verbindungen krarhtt^, rrniric er 
durch Laaschen und Drahlvcrsprengung ventteiU werden. Die Zugfedern liel^ ich, weil 
nnznverlSssig, fort und benutzte nur die Federbalken. 

Dadurch verkleinerte sich der Schlagwinkel ilci Fbij^ 1 von n() auf "Sn". .\;u hdem 
der Schwerptmkt durch Vi i srhio{>on Hrr Flügel gefunden, konnte ich ili r Versuchung 
nicht widerstehen, wcuigstens einen kleinen Gleitliug gegen Wind zu riskieren. 

Obgleich die 4 Leute ginzlich -ungettbt waren und die Fallhöhe knapp 8 m betrog, 
wurde zweimal eine Kurvenstrecke von ca. 2ä m gemacht. 

Durch diesen br>scheiii( ncn F.rfolg erniutii.'f. machte icli einen dritten V4'rsiich mit 
Flügelschlägen. Naciidem die Leute die Flügel und liie Kederbalken durch mehrmaliges 
Heben und Senken des Apparates in Scbwingnngen versetzt und eine kleine Strecke 
damit gegen den Wind gelaufen waren, tieften sie denselben auf Kommando los. worauf 
icJi durch kräftiges Treten der l'edalc die Flügelschläge machen wollte. Hierbei stellte 
sich heraus, daß, sobald der Apparat frei in der Luft schwebte, die Schlagfrequenz der' 
FlQgel eine ganz andere war, als vorher, so lange die Leute die Maschine sttttzten. 

Icli ir.nnhtt' Tnr-!ir(Tc Flü-.'clsclilä^r,., jc,|,,rh nicht nach mcineni WiHrn das 
Tempo wurde viclmelir von den Fcdcrbalkeu bestimmt, wobei einzelne Flügelschläge 
für mich beinahe mdhelos waren. Pieses konnte ich jedoch alles erst spSter konstatieren, 
denn sei es. daf» die Leute das Küriiiiiaii io .Los> nicht gleichzeitig befolgten odt r dni- 
der Wiriil infitlge der timlic-rtuiru Baulichkeiten nicht rcgflniür^is war, kurz, ich landete 
früher als erwartet, wobei nur die Lenkstange aus der Hand gerissen wurde, das Vorder- 
rad sich quer stellte, zusammenbrach und der Apparat — da ein Abspringen des mich 
umgebenden Gislänges wegen nicht möglich war — sieb trotz der Sattctslütze auf die 
rechte .''iMlc legte, wobei der rechte Flügel in Tiiimtner ging. Ir!i lictiicrlvc hiierbei. daß 
die Versuche in der Dunkelheit d. h. bei schwachem Laterneiilichl slulllunden. 

Das Resultat dieser 3 kleinen Versuche war folgendes: 

1, Für die niichsten Versuche wurde freies Terrain gewählt; 

2 die Basis des Apparats wurd«- breiter gemacht, indem 4 Räder angeordnet 
wniüei), um die sichere Landung zu ermöglichen; 

3. Weiden und Poddigrohr sind als Baumaterial zu verwerfen, da dieselben, 
trotzdem sie getirnißt waren, bei längerem Lagern im Freien oder in feuchter Luft zu 
weich werden; 

4. die Passive-Tragilachc wurde etwas vergrößert 
So entstand der Apparat Nr. 2 (Fig. 5). 

Obgleich auch jetzt nncli Ablliigbriicke resp. Remise fehlten, wurtle am 17. No- 
vember liKH ein Versuch mit den alten Hilfen gemacht. Hierbei wurde der Apparat 
durch den Gegenwind und die FlQgelschlftge 6—7 m hoch gehoben, wobei ganz gefiihr- 
Uche Pendelbewegnngen von vom nach hinten entstanden und als ich dieselben durch 

nintr. Atrmavt MilUll, X. Imhrt 1^ 
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Schwor|)imkt«vf!!o..'img paralysieren wollte, crfnlgto r'in Ahxluiv. aus ca. 5 m Höhe, 
infolge dfübcn liöheiisleuer, I'assive-Tnijllüche und linke Flügelhälflt' schwer beschädigt 
wiirdea. sodaA ich zum Bau voni Nr. S (Fig. 6) schreiten mußte, bei welchem die FlQgel 
tiefer gelegt; der LSogskei? iwd die hinleron lUder fortgelaesen worden. 



Vorder Ansicht. 




Fip - 

Obere Ansicht. 




Fir 8. 
Seiten Anaicht. 
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Alin(-r(l<'m wurde koiislatieri, daf" <\< v Wiiul dein A|i;>arat atieli im RobestMOd anf 
der Frde gcfahilidi \v> ti kann. \vi nn ilie Tracrlläi-jM-n nicht schnell zusammenlegbar 
sind odtr dt-r Apparat durcli Leinen f« Hl veiankerl wird. 

Nr. .H iit nicht erprobt worden, da die rauhe Witterung einen Versuch wenig 
aussielilsvtjll ersclioinen ließ und die .Anor'lnun;^ rinps auli)tnatis«'heii Stidittisators er- 
forderhch erschien, welrbe jedoch auf hes^onderc ^Schwierigkeiten slicß, da die Wirkung 
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desselben von verschiedenen Umständen abhängig ist, die nur wenigen Eingeweihten 
bekannt sind.l) Dazu kam norh die Tatsache, daß der Htoiligc Kittgel zu wenig stabil 
war, die Stoffbespannung trotz Kirni» scl»r gelitten halte und auch, daß das Höhen- 
steuer zweckmäßiger zwi- 
schen Flügel und passiver 
Traglläche angeordnet und 
miltels einfachen Hebels 
geliandliabt wird. So führ- 
ten diese Krwägungen zum 
Bau des Apparates Nr. 
(Fig. 7, H u. 9|, dessen For- 
men von der kurzen Praxis 
bestimmt worden sind. — 
Abgesehen von den vorher 
Htciligen — jetzt 'itciligen 
und dreieckigen Flügeln, 
hat dieser Apparat auch 
nur I statt 2 Paar Federbalken, welche mehr nach vorn liegen und beim Ahllug des 
Apparates von der Brücke nicht im Weg«- sind. Die SlolTIlächen sind wie SchilTssegel 
schnell zu entrallen und rortzunelimm. 

Die Abmessungen und Details der vier Flugajiparate sind aus nachstehender 
Tabelle ersieht lieh : 
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Falls keine unvorhergesehenen Hindernisse eintreten, hoffe ich bis September d. Js. 
soweit zu sein, um mich an dorn Preislliegen auf der Mailän<h'r Ausstellung beteiligen 
zu können, wozu wahracheinlicli noch ein Neubau (Xr. 5^ erforderlich sein wird. 

Nach den bisher gemachten Erfahrungi ii halte ich den neuesten Apparat (Xr. 4) 
wohl für brauchbar, aber noch lange nicht für vollkotnmen, weshalb ich für praktische 
Verbesserungsvorschiiige, auch aus dem Leserkreise im Interesse der Sache, sehr dankbar 
wäre. 

Jedenfalls werden die praktischen Versuche mit diesem Apparat, welcher auf 
Grund fremder und eigener Erfahrungen konstruiert ist, dazu beitragen, unsere flug- 
technischen Kenntnisse erheblich zu erweitern. 

Über die spilteren Versuche wird an dieser Stelle berichtet wenlen. 

Hamburg, Huhenfelderslraße 1. R. Schelies. 



'l Durch ilii' Lii-lH-nswürdifkcil ilos Ingenieurs, Herrn K'm.iiil !»chliok, wonlc ich mit der Wirkung 
de« von ihm für i>chinf«zwO'-'ko konslniierl"'n ."^l.ibilifal'iri» bekannt gemacht. Nach Abi^fhliiU dieser Ver- 
lache werde ich die meinigen wieder aufnehmen. 



»»»» 90 ««M 



Das lenltbare LaftsehilT \<>u rni-scval. Von Herrn Major Par>><*s-al erlialtm «rir 
folgcmlt» selir dankenswerle Zuschrift iiii' i M-inen in Augsburg bei Hiedinger '^n lintifen, 
:nunmehr der Vollendung nahen Lenkbaren, dor deinnäcUsl zum Versuch gelangen soll ; 




• Der Hallon besitzt zwei Luftsiicke, welche in den beiden Enden liegen. Darob 
Füllung derselben mittels eines Ventjla1r.rs erh.HU di r n.iüon die zum Iletrieb nötige 
Gasspannung, sodaß äufsere Einllüsse ihn nicht zu chitonmereu vertnügen. Sonstige Ver- 
steifungen lind nicht vorhanden. Aufierdera sind Einriehtangen getroffen, welche es 

ermtiülif In n die Luftsäcke einzeln nacli Bedarf zu füllen und zu entleeren irir-rdurdi 
wird du Nf iiTung der Ballonachse jtcrojjelt. Das Volumen des Ballons beträft 23ÜÜ cbm, 
die Länge 48 m, der Durchmesser 8,57 m. 

Drei starre Gleillltchen sind am rttekwAr- 

tijjen Ende armt lirachl, um Schwnnkiin^j. n di r 
Längsachse bei det Fahrt muglichst zu verhin- 
dern. An der vertikalen GleitfUche ist das Steuer 
zur Lenkung angebracht, das dorcb Zugleinen 
belä(i;;t wird. 

Die Gondel beslehl in einem (teiipp vua 
Stahlrobren auf einem Rahmen aus Alaminitiin, 
mit Holzboden und Drahtnetzen als ^;( itIi( l^er Ver- 
kleidung. Ihr Ofwif ftt betrUgl ' lliKI kg. 

Die Lullsciiraubc liegt zwisctien Gondel 
und Ballon. Sie ist 4flilgelig and bat einen Durch- 
messer von i;2 m. Ihre Bauart ist gcmär> D.H.P. 
12970^1 gekennzeicluiet dadurch, daß die au.s 
Ballunslufr und Stahlseilen i;eferligtcn Flügel an 
einem zentralen Gestell befestigt und derart mit 
(iewichtcn beschwert sind, daß durch die Zentrifugalkraft der letzleren hr'mi Hang die 
Fornt und Spannung der tlügel hervorgebracht wird, im Kuhezustond hängen die 
FlOgel lose herunter. 

Der .Motor hat t)0 U' ; er ist von der Daiiiih r-Motoreiigesellschafl in UntertQrkheim 
r t lir fi rt Die Übertragung der Bewegung auf die Schraube erfolgt durch swei Kegel- 
ritderpaare.» 

Leider können zurzeit noch nicht alle Details des Luflschilfes mitgeteilt werden. 
Sobald die Patente alle angemeldet .sind, sind uns weitere Auls* lilüsse in Aussicht gestellt 
Wie man sieht, nähert sich das Pa i sevalsrhc Luflschiff Ixm voriiu.ll .m l'rirncitinng dem 
Lebaudyschen Typus. Abweichend ist vor allem die Schraubenkonstruklion und deren 
Anordnung, femer die &ußero Form des Ballons und die Anbringung des Ballonets. 
Man kann mit großem Interesse den. Versuchen entgegensehen. Q. 
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Kleinere Mitteilungen. 

ReiHstrii'rballonHufiitiere in Amerika, In Nr. M de> 16. Bandes der «Proceedings uf 

the Aineriraii Ai ;i*!i riiv df Arts ari'I Sriences» gibt l-nwrence A. Riitch. der bekannte nclelu ti» 
luiil Leiter des liliie-lliil-übservulonuins, eine interessante Übersicht der vom 15. ."September 
190^ bis zum 2. Mira 1905 erfolgten Anfstiege. Die grSßte dabei erreichte Höhe 
betrug 55 riif> oilor Ki Meter. Es ist mit Freude zu Ijegrüßon, daß nun auch die 
Vereinigten Staaten in die Ueibe der Stauten eingctrclen .sind, welche die AnwotKlunj; 
dieses wirksamsten Mittels zur Erforschung der l'hyäik der Atuiusphiiie talkiHltii| 
unterstützen. S. 

Dcadwnforhchung In Engluud. Auch England beginnt, nach der «Nalure* vom 
14 Dezember 190ö, sich nunmehr an der syateroalischen ErforschuDg der Almoq>hftre 

zu beteiligt n Die Re^'ierung hat für diesen Zweck Geldmittel In Ausncbt gosleUt« mit 
denen nach folgendem Programm gearbeitet werden soll: 

1. Es soll eine aeronaulisichc Station eingerichtet werden, an der Drachen- und 
Ibnliehe Aufstiege gemacht werden sollen, besonders an dm internationalen 

Tagen 

2. Es soll ein Instrumentarium geschaffen werden, welches eine leichte Ver- 
wendung auf Land und znr See geatattet. 

8. Für die Verrtfrontlichungen der internationalen aeronautischen Kommission 

wird «•iiic Ri'ihilfi- ^'cwfihrt. 
Mr. Dines, der bereits erfolgreiche Urachcnversuche ausführte, hat die Leitung 
der Arbeiten übernommen. Andere Beobachter haben sich bereit erklirt, die Arbeiten 
durch eigene Versuche zu unterstützen; so sollen auf einem Kursdampfor Aufstiege 
gemacht WL-rdeii. so oft es das Weller gestaltet, ebenso auf den Derbyshire Hills bei 
Manchcsloi-, m Uotcham Park und auf den Darons bei lirigbtun vorläufig nur an den 
internationalen Tagen. Die dauernde Hitarbeit Englands an den Arbeilen der internationalen 
aeronattlischen Kommission kann demnach wobt in großem Umfange als gesichert an- 
gesehen werden. E. 

Aei'onautisclie Vereine und üegebenheiien. 

Deutsohar Luftsohiffor-Verband. 

Das Jahrbuch dea Deutschen Luftschiffer-Verbandes ist er- 
sehienen und wie alljährUch Seiner Mqjestilt dem Kaiser mit einem Giflck- 
wuiuchachrelben vom Vorstande uberreicht worden. Daraufhin ist atis dem 
Kabinett Seiner Majestät folgfudo Antwort eingegangen: 

Dem Vorstände teile ich in Allerhöchstem Auftrage ergebenst mit, daü 
Seine Majestät der Kaiser und K«>nig Allerhdchst -ich rjefrent hfihcn, an 
Allerhöchst ihrem Geburtstag»» von dcTi Vereinen des Deutscheti Luft- 
äChifler-Verband es treue (ilückwüiisclie und zugleich das neue Jahrbuch 
des Verbandes enlgegeunehnien zu können. 

Seine Majestät lassen für diese Aufmerksamkeit yielmals danken. 

Der Geheime Kabineltsrat 
Wirklicher Geheime Rat, gez. Lucanus. 
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Im folgead«ii geben wir die wörtliche Übersetzung Ober: 

Dia Bestlmmungan dM aeronautitehdn Qordon-Bannett-ProlsM. 

Punkt f. Der A^ro^Club de Franee hat von James Gordon-Bennett die Verteilnng 

folfendcr Preis«' untor den \\'ejt«'rliin stfhetiden }{e(lin<;unyc'ii übernommen: 

§ 1 Es ist dem I. L. V. ein Kunstjr» ^onstnnd itn Werte von 1*2 "rfH) Franken zu 
übergeben, der deswegen einen inlernalionalcn aeronautischen Wettbewerb unter der 
ßezeichnnng «Coope A^ronautique Gordon-Bennett » mit Mitenden Bedingnngen za ver* 
«Bstalten hat : 

Dein Fortsrliritf lifT Lnflscliifrahr! f>nf-|n cchfiui ist der Wettbewerb für jfdi' Art 
von Lultlatirzciigcn nacli Wertung seitens des 1. L. V . von der ersten Preisausschreibung 
an offen, auch fOr die Lenkbaren ; di« Art der Bewerbung wird auf dem Wege des inter- 
naltonalcn Uebereinkommeaa gemfiß den von dem I. L. V. besonders ancMkannten vor- 
licfrondf ri Rt»'-lirnmungon. dif nur Hiireh ihn i-cllj-t i^Mtfliar -^ind, geregelt. Zum erstenmal 
von i'aris aus fiir den Wettbewerb bestimmt, unter i..eilung des Aero-Club de France, 
der die Nennungen entgegenzunehmen hat. 

§ 2. Dem I. L. V. gegenüber besteht die Verpiliclilunp. vor jedem der drei ersten 
Pn isl'i .\ 1 I Stniime von 12ö(X) Franken ?nr Hinlerle;;un'^ t»ei dem mit der Organi- 
sation beauttragten Verein des I. L. V. einzuzahlen, die dieser Verein in bar als He- 
lohAung fttr denjenigen aurzubewahren liat, der seinen Verein zum Besitzer gemacht oder 
ihm den Preis erhallen hat. 

Die Art des Wettbewerbs. 

Punkt II. Der Wettbewerb wird in einer Weitfabrl besl(;hen, die je nach den 
herrscbendeti Willernngsvcrbältnissen in eine llitn rfali' f nach dem F-rmessen der Sclüeds- 
uiäniier (commissaires sjiorlifs), die bis zum Augeidiiick der Abfatirl diese eventuelle 
Cmänderung ausschließlich zn bestimmen haben» umgewandelt werden kann. 

Die Art der Maschinen. 

Punkt III. Dar Wettbewerb wird für aUe Luftfahrzeuge, die nach den allgemeinen 

iieslimmungen des I. f.. V. zur dritten, vierten und fünften Rubrik gehören und für 
Lenkbare, für letztere unter der liedinj^unj,', daf« sie suh vorher über ihre Manövrier- 
(aliigkeit ausweisen, ulTen »ein. lu dem FaUe, wo der Inhaberverein andere Uubrikou zu- 
lassen wollte, müßte er dazu die Ernificlitigung des I. L. V., der diese Zulassungs- 

bedin^rungcn regeln würd<'. vor dem 1. Ajiril einh<den. Die Fra;:e. ob aurh .'indere 
Luflfal)r/.eu(:e als wie Aerostaten und Lenkbare, /.ugelassen werden, mul^ innerhalb dcr- 
seil>en Frist unmittelbar von il< m I. L. V. »lere^jeU sein. 

Befähigungsnachweis der Bewerber. 

Punkt IV. Jeder Verband oder Verein des L L. V. ist berechtigt den Inhaber- 
verein wegen des Preises herauszufordern. Durch die Tatsache einer Herausforderung 
allein ist j !' r V> liand oder Verein im Falle des Sieges gehalten, den nächsten Wett- 
liewerb zu organisieren. 

Punkt V. Jeder berechtigte Verband oder Verein, der mit dem Inhaberverein um 
den Preis konkurrieren will, muß letzterem diese Absicht vor dem 1. Februar jeden 
JaVm - dnrcli einen einuesclirieheiien Brief bekannt Rieben. Dieser Brief, dem 5<M) Franken 
für jeden Bewcrlier beizufügen sind, hat den Charakter einer Verpfhchlung. Von dieser 
Summe werden so viel mal 260 Franken zurückbezahit, als Bewerber von dem heraus- 
fordernden Verein teilgenommen haben werden. 

Punkt VI. In ji-detn Jahr kann ein Verband oder Verein höchstens drei Bewerber 
aufstellen; für denselben /eitrauiu kann er für jeden konkurrierenden Ballon einen 
Stetlveriretcr ernennen. 

Punkt VIL Die in den Wettbewerb tretenden Luftscbiffer, bezw. ihre Stellvertreter, 
müssen unbedingt die Staatsangehörigkeit des sie konkurrieren lassenden Verbandes oder 
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Vci> itips (l.'s 1 I,. V. besit^rn WenigsU-h» 2 Mooale vor dem Zeitpunkt des Wettb«irerbs 

müssen sie numenUich bezeicluu'' st-in. 



i'uokt VIU. Zwischen dem 1. April und dein 15. Novcmbor jeden Jahres wird uin 
den Preis gekämpft weiden. Vor dem 1. MSrz muß Von dem Inhsberverein das Datum 
bestimmt werden. 

Punkt IX. Der Wellbewerb muß im Lande dos Inhabervereins stattfinden. Wenn 
indes!»eD durch die Macht der Verhältnisse (raison majeure), deren Dazwischentreten der 
I. L, V. «nerk«mt, der Inhaberverband bezw. -verein nicht in der Lage sein sollte, seinen 
boy.iijrlichen Verpflichtungen wegen der Organisation ili s nXr lisfcn Wettbewerbes nai li/.u- 
kommen, so soU sie voo dem Verband bczw. dem Verein, der vorher Inhaber war, in 
die Hand genommen werden; im Fall dieser Verltand bezw. Verein sich weigert, wird 
der Preis in Prankreieh ansgefochten werden. 



Punkt X. Die Sportkommissiun d. s Inhabervereins wird mit der Organisatinn il^'s 
Wettbewerbs btlraut und beauftragt, dir Hi stimmungen anzuwenden; in weldiem Lande 
aber auch immer der Wettbewerb stalilindet, eines der Mitglieder der Sport kommission 
mii5 immer der C. S. (Commission sporlif) des framUSeischen Aero<Glnbs sagehören. 

Punkt XI. Im Falle die Zahl der Bewerber für die verfügbaren materiellen >fi(lt'l 
des Inhabervereins zu beti ärlitlich wird, hat genannlpr das Recht zur Beschränkung und 
KU Ausschließungsmaßrcgelft ; die Teilnehmer sind durch das Los unter den Bewerbern 
ZU bestimmen. 

I'unkt XII. Die Fahrtenfolpc wird unter den eingeschriebenen Verbändf^n hr^?. Ver- 
einen durch das Los bestimmt. Die Aufstiege werden in folgender Ordnung staltünden: 
ein Ballon des durch das Los zuerst gezogenen Landes, ein Ballon dies durch das Los 
an zweiter Stelle gezogenen Landes usf. Wem dann die Zahl der vertretenen Lftnder 
erschttpft i^t: ein aweiter Ballon des ersten Landes, ein zweiter Ballon des zweiten 
Landes usf. 

Diese Anordnung der Abfahrt iXßt sich in den unter Punkt XT vorgesehenen 

FXUen natrn-licli niriit einhalten. 

Punkt XIII, Das Füü^n« muß den W. atunv rrl ern durch den Iniialn r -Vt i band 
bezw. Verein zu demselben Preise wie bei seinen eigenen Auffahrten gelielerl werden. 
Alle Ballons mflssen mit Gas derselben Elerkanft gefüllt werden; die Lenkbaren immer 
mit reinem WasserstofTgas. 

Punkt XIV. Die Kosten der Inszenierung des Wettbeweriws werden immer von 
dem Inbabcrverein getragen. 



Punkt XV. Die Sportkommission der in dem lohaberlande maßgebenden aero- 
naitttsehen Vereinigung wird den Preis zuerteilen. Der Ptms braucht nicht fr&her als 
einen Monat nach «I^r Zusprechung dem rtnirn Inhaberverein 7n/cKteIlt werden. 

Punkt XVI. Der von der i. L. V. anerkannte Verband bczw. Verein, dessen Mit- 
glied den Preis gewonnen hat, ist der Inhaber. 

Punkt XVn. Ein Verein kann nur dann Besitzer des Preises i'possesseur de la 
coupe) werden, wenn er aus drei aHfeinainkifiilLcnden Wettbewerben siegreich hervor- 
gegangen ist. Andernfalls ist er eben nur inhnt>er (d^'lenteur) gemäß den obengenannten 
Bedingungen. Ebenso wird der Preis endgültiges Eigentum des InhabNTereins, wenn er 
während fünf Jahren nicht bestrilten worden ist. 

Punkt XVIII. In dem Fall, wo nur ein einzi'^ s Land beim Start vertreten sein 
wird, also auch dann, wenn der Inhaberverein sk-li vom Wettbewerb fernlkält, wird der 
Preis dem Verein bleiben, wenn die durchflogene Entfernung oder die Fahrtdauer nicht 
um 76*/« bedeutender ist, als sie beim Inbaberverband bez. Verein betrug. Der Be- 
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(rag die^s zu überscbreitendcn Grenzwertes wird, wenn der inhaberverband bez. Verein 
im zweiten Jahre auf die Ver(etdi(;iin|! venichtet, auf 50 ond im dritten Jahr auf 85*/» 
herabgesetzt werden. Die >!• n liilialu rvcrein zugefallenen Krfolge werden, wenn 
während dreier Jahre auf die Vcrtcidipun;^ \H t iclilct. vollständig in Wegfall kommen. 
In dein Fall aber, wo die Vcrlreler des Verbandes oder des Vereins, w^elcher Ver- 
xicbtleislnni; der anderen an dem Wettbewerb teilnimmt, eine Dauer* oder eine Entfer- 
nangsfahrl veranslaltt ri wiirden. während doch eine l'ahrt unter umgekehrten Bedin^ 
gungen den I ( i aiisjicforderleii Verband bez. Verein zum Inhaber des angefochtenen Preises 
gemacht haben würde, so wären jede .Stunde für vierzig Kilunieler oder umgekehrt vierzig 
Kilometer fllr eine Stande zu rechnen. 

Punkt XIX. Der Inhaberverband bez. Verein, der nicht mitkonkurrierl und dem 
der Preis inzwisclien nicht abgewonnen worden ist, obgleich ein Wettbewerb stall» 
gefanden bat, wurde doch deswegen als erneuter Gewinner des Preises nicht betrachtet. 

Punkt XX. Im Fall eines Einspruches oder einer Ilerafung vor der VerluuidlUBg 
winl (Irr Preis, den Restinimunjr-n drs I, T,. V, pr^maft, bis Sur Entsrheldung des Fallea 
in den Händen des herausfordernden Vereins bleiben. 

Punkt XXI. Wenn der Inkaberverein «ich avfU^st, fiUlt der Preis an den Landes- 
verband zurück: wenn ein solcher nicht vorhanden ist, an den I. L. V. und falla letzterer 
nicht besteht an Gordon-Bennett. 

N e b e n j» r ei s e. 

P»rtk\ XXII. Xi lu n den drei von Oordon-Henn« t! ;;. s'irkten Pirimicn von 
12i)Ü() Franken, wie das unter Punkt I angegeben ist, und auf>er den etwa gebotenen 
anderen Preisen, werden die Nenn- und Reugelder folgendermafien zwischen den Be> 
Werbern verteilt werden: dem Ersten die Ifillfte, dem Zweiten ein Drittel und dem 

Dritten der Rest. 

Punkt XXIII. Jeder Verband bez. Verein, der Preisinhaber ist, verpflichtet sich 
ex CO ipso zur Refolguag dieser voriiegenden Bestimmungen und sich in einem unvoriier« 
gesehenen Falle den Geaamlbestimmnngen Ober die Wettbewerbe des I. L. V. anzu- 
schließen. 

Wicht ige Bcnaehri ehti gung. 

In Anbetracht, daß der fär die Anmeldung zum Wettbew^erb (mter Punlil V der oben- 
siebenden Bestimmungen angegebene Termin fir dieses Jabr olII»tbar zn kurz ist, um 

den von d^m I, I., V, an'Tknnnlen Vereinen eine sfirgfällige Vorberoiliin;: für die Kon- 
kurrenz zu erlauben, hat der gescbäftsführende Ausschuß bestimmt, den Anmeldungs- 
termin bis zum 1. Mfirz zu verlSngern. — Dementsprechend ist der Zeilpunkt, bis zu 
(ii III der Inhaberverein das Patuni des Wettbewerbs bekannt gemacht haben muß, auf 
den 1. April verlegt Der Wettbewerb selbst kann erst frühestens einen Monat nach 
dem 1. April statthnden. S. 

Le monument du Colonel Renard. 

r>f^'- ndmiraf* ns du C'>lone! Rfn-it 1 otif resolu dVIcver au savanl qui illustra 
el incarna pour ainsi dire TAeronautique, un monuincnl di^Ene de lui, daiis le pays 
vosgien, qui fot le sien, &. Lamarche, et ses amts, aussitöl, ont applaudi k celte initiative, 
en s'y associant. 

II n est pas t<'ihr'raire d avancer d'ailh'urs qu'il nVut partout quo des amis, si^duils 
pur le chartne priuicsauticr de son espril, el quc la perle du clicf incontesle de l.Veronautique 
fran^aise a il6 vivement ressentie au-delb des Tronti^res de sa patrie, car e^itait un 

savant univcrsel, de ceu.x qui Imnorenl riiumanitO tont enli»>re. et dont l influence s'est 
elendue dans le inonde, sur tont ce qni toiu lie au domainc si largenient ouvert par lui, 
lorteque, le preniier, il pareourul un r^cle feruie dans un vaisseau acrieii. 
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('.'est le propre de 1a science de rapprochor les hommcs el l'on ne senl vraimcnt 
la solidaril^ bumaine <|ue lürsqu'on voil toiites les rivalit^s de pciiple ü peuple s'cffacer 
dans Tadmiratiori commune pour rn'uvrc profitable ii loiis d un Paslfur ou d'un Behrinji 
par exemple. Uenard i-tail de TelolTe de ces grands savanls donl les idc-es ont une 
teile forre d'expansion <|u't>lles envaliissent le monde el le pt'nt'trent, et qu'on en subit 
inconsriemmcnt rinfluence. en sorte quo l'on parcourl, apres cux, les voies qu'ils ont 
nnvortes, sans pri'scjue i|u"on s'cn doutc. 




Magnctle du Projol prnposö au coitiilr S> ulpti-ur: M. Carin-illf Theunititen. 
Architfi-les : M. M. äuvignar & Kili,. 

Si l'on chorchail ä qui le comparer — encore que les paralleles ü la mode autrcfois 
ne soient plus gui rc en faveur - ce serail sans douU- ä f lonlt- que Tun pourrait »onger: 
ä Cont^', dont Napoli on disait qu'aucune science et aucun art ne lui ttaicnt ^-Iranjit-rs ; 
ii Conti', <|ui fui tout ii la fois, pcintre, physicien, m^canicien et sema partout ses invi>nlions. 

On en peul dire autanl de Rcnard. Oes Flapes de sa vie sont jalonn6cs par un<> 
multitude d'invenlions dans les gcnres les plus divers. Nuus avoiis retrace soii u-uvri- 
en parlie ici m<"me, au lendemain de sa mort,') en mfime lemps que M. le major 
Meedebeck lui consacrait un souvonir t-mu. 

i) Illustrierte A<<ronauti«<*he Mitteilungen. Jalirg. I!>(t5. 

Ilinttr. Aeronaut. Miltvil. X. Jahrg. 1'^ 
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Certes l'avenir nVst ä personne et les progrts de la science se rencontn-nt par- 
fois sur de multiples rhrmins divergonts. On n'en «Init pas moins de reconnaissance 
aux iniliatours, ii ceux qui uuvnrent le prämier »rentier, k coaps de pic daos lo roc 
vierge, aux MeiiBiii«T «1 aux Renaid. Le recul de rhtitoire imparHale lea fait plus 
grands enoon-, cn Icnr .itfribuant. d"un ju^cnienl plus ^qnitablc, 1a pari qui leur reviont 
dans le bilan scienlilique, cn enrcgistranl l'empreinte profunde de leon idees sur i« 
dC*veloppement des connaissances hatnaine«. 

Mak dte k prfoeot, et sana aUendre k. postMU, on peut dir« qna le Colonel 
Bcnard n bim in.'rit)' de tous adeptea de TAironaatique qni venont avee pJaiür an 
moDumeat s'^lcvcr ä sa mömoirc. 

Ce monument est Tttuvre d*an seulpteur voogien de beaucoap de talent, 
M, Corneille Theuninen. II est il uii<' belle allure. Le ballon «La France > plane au* 
df'Rsus d'uno Pyramide, au pied de laquelle Renard, appuyi' :'i sa tab!e de ttavail, dans 
une altitudc qui lui 6tait taioiliere, semble expltquer ä ses amis ccs points obscurs 
d'iine eclenoe obaenre qa^^dairait ai bten sa parole imagto. G. Espitallier. 



Frlnklsohvr Vmin lür LuftsohHühri 

Aus WUrzburs gehl uns folgende lf>bendig(- Schilderung xu: 

In Belebe der LUfte. 

Wer den bekannten Roman »Hie l-uflsrhilTcr» von ArJfiur Achleilner gelesen hat, 
in weicbem die Schilderung über die (iründung eine» LuftsciiifTerUubs glänzend darge- 
stellt ist, der wttrde, wenn er die Vorginge bei der QrOndunf des Frinkiscben Vereioa 
für Luftschiffahrt in Würzburg gerade vor di r IcfzftMi, am 27. August veranstalteten Fahrt, 
etwas genauer hätte verfolgen können, manche Ähnlichkeiten gefunden haben. Achleitner 
beschreibt so trefflich die gewaltige Revolution, die in den Damenkreisen Platz grüT, als 
die Kunde durch die Stadt ging, ein Luftscbifferlclnb habe sich gegründet und die ver^ 
schiedencn Khegatfcn und di*' Hr.InliK^mc hStton ihre Teilnahme zugesagt. Er schreibt: 
«Bis Mitla^g des nächsten Tages war in Damenaugen Herr Fabrikbesitzer Heinz Uilger 
(der GrOnder des Vereins), bisher der Liebling der Frauenwelt und von vielen M&ttem 
heiratsfähiger Töchter der ersehnte Schwiegersohn in spe, der Ausbund aller Schlechtig- 
keit, ein waliiliaftiger Satan. Vi rfüln LT und Verderber häuslichen und familiären Glücks, 
die bestgehaßte, unpopulärste Persönlichkeit in der Sladt, gemeingefährlich, reif für 
Staatsanwalt und Irrenhaus. Hit hitzigem Eifer klammerten sieh die Damen an den 
(ledanken, daß Rettung nur möglich sei, wenn Kapitän Heinz so rasch als mögtick irr- 
sinnig erklärt und noch vor Ausfahrung seiner verrttckten Pläne ins Irrenhaua gesteckt 
werde.* 

So arg nan, glanbe ich nicht, daft es auch hier zugegangen ist, als wir an die 

Gründung eines eigenen Vereins dachten ; <»bwohl ich ja- auch von seiten mancher ge- 
strengen Hausfrau lieber 1000 km Luftlinie weggewünscht worden bin. Olcichwolil 
konnten sie sich damit trösten, daß «Meiner nicht mitfährt», dem will ich schon 
hdfen, das kOnnen die tun, die auf niemand aufzupassen haben, die niehl Frau und 
Kinder zu Hause haben, die mehr Geld haben wie wir usw. Solche und ähnliche freund- 
liche Worte wird wohl mancher zu hören bekommen haben, als er mit der Idee einer 
Ballonfahrt seine bessere Eltehälflc vertraut zu machen suchte. Das ^Endresultat 
wird mancher dann still im Busen verwahrt haben, aber doch wenigstens als ein Ifonn 
des F' cf'^^hritls die (jenehmiguii^' zur M:t^'?if i1'rrhuft erhalten haben unter dem .\nsdmrke : 
«wenn ich auch im Interesse der Sache mtllue, so brauche ich ja nicht mitzufahren.» 

Bei den bisher hier veranstalteten 5 Fahrten hat es sich Ja nun auch getroffen, 
daH lauter JuniiiiPsf Hon, Leute, die weiter nichts als ihr Leben zu riskieren hatten, mit- 
gefahren sind. Der jeweilige überaus günstige Verlauf der Fahrten bat zwar eine gewisse 
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Berahiguog und «in großes Zutrauen zu diesen eigen«rügai SonnlaguiBAQftti feBCbAfien, 
aber immer mir. wpü «die andern» dabei waren. 

Ganz andeni gestaltete sich die Sache, als in der Zeitung stand, daß eine Freifahrt 
verlost werden soll, an der jedes Mitglied, das Last und Liebe hat, einmal eine 

solche fahrt milzumaclit'n. teiltuhnicn kann. Nun bekam die Sache ein anderes Gesicht. 
Da jede Frau sdiließlirh im Innern fi'.st überzeugt ist. einen schneidigen Mann zu besitzen, 
so lag die Gefahr nahe, daß er schließlich doch an der Verlosung teilnehmen würde. 
Was da hinter den Knfissen des hänslicben Theaters vorgegangen ist, entzieht sieh 
dem Uneingeweihten Tatsache ist nnr, daß sich im Verhiltnis nur wenige und darunter 
noch weniger Ehemänner meldeten. Der Abend kam heran und gespannteste Erwartung, 
aber auch größte Entschlossenheit malte sich auf den Gesichtern der Anwesenden aus. 
Ich bin aber fest tiberzengt, daß mancher nnr die Maske strengster Mttnnlidikeit vorzeigte, 
während er im Innern doch dachte, wenns nur schon vorüber wäre. Feierlidie Stille 
herrschte, als die Lose geselnUteU wurden und der Prkkolo raselien rinds das erste 
vorzeigte. Lauter Jubel von seitea des Glücklichen, Dr. Möglich. Er stiftet sofort ein 
Photographie-Albttra. Nr. 2 wird gezogen, der Gelöste ist nicht anwesend, sein ver- 
meintliches Glttck wird ihm telepbonisch sofort mitgeteilt, Nr. 3, für die ernsthaft Bat* 
schlopsenen die letzte Möglichkeit '^fzo^rn zu w^erden! die letzte lIolTnunt; diirclr/.ukommen 
für die Zweifelhaften. Das Los wird gezogen, sein Besitzer bleibt regungslos sitzen. Die 
Passagiere fBr die nächste Fahrt sind erwShlt, Ersstzleate sollten« wie es heißt, nicht 
notwendig sein, werden aber trotzdem ausgelost, der Sicherheit wegen, man kann ja 
nicht wissen, nb hei den zwei Verheirateten die notwendige Einwilligung der anderen 
Hälfte erfolgt, sogar noch ein Oberersatzmann. 

Wie ein Lanffener verbreitete sich die Kunde der Verlosung durch die Stadt und 
allenthalben tauchen die schauerlichsten Geschichten auf. Wetten wurden abgeschlossen, 
daß der eine oder andere nicht mitfahre, und allgemein war man auf diese Fahrt gespannt. 

Der Ballon lag Samstag kunblgerecht ausgebreitet abends auf dem Sanderwasen, 
und eine Menge Neugieriger sah den ersten Vorbereitungen au. Ein heftiges Gewitter 
zog über der Festung hinweg, den dunklen Abendhimmel mit grellen Blitzen erleuehtend. 
Es schien fast, als sollte aus d< r l'alirt nichts werden: allein naeh einer Stmide ge- 
duldigen Wartens hatte sich das Gewitter verzogen, ohne allzu reichen Wassersegen zu 
senden. Das Kommando ertönte: «Hahn auf» und damit war entschieden, daß ge- 
fahren wird. 

Enihiges Lehen und Treiben entwickelte i^icb im rranziskaiier und tm .Mhambra. 
Galt es doch, die kühnen LuftschifTer anzufeuern oder bei momentaner Mutlosigkeit auf- 
znswicfcen. Eiligst brachten Boten von Stunde zu Stunde Nachricht über den Fortgang der 
PQUung. Ein lebhafter Wind hatte sich erhoben und trieb sein neckisches Spiel mit dem 
immer pn"l^^e^ wt rdi ndi ii Ballon. Allein unter den kundi^ren Händen der erprobten 
Arbeiter wurden die Zügel straff gespannt und in tadelloser Weise schritt die Füllung 
votwirls. Die Schatten der Nacht waren allmihlich von den aufsteigenden Sonnen- 
strahlen niedergerungen wurden und bald überflutete glänzender Sunneiistheiii das 
malprisrhe Bild auf dem Sniider\va5'en Die Külhir? war beendet und rasch wickelte 
sich die letzte Ausrüstung des Ballons ab. Eine allgemeine Erregung ging durch die 
massenhaft anwesenden Zuschauer. Noch stand der Führer allein im Korb und gespannt 
warteten alle auf das Kommando «Einsteigen». Kaum war es ert("»nl. als behende zwei 
der Ausgelosten im kühnen Schwünge den G'^rtd« Ir.md jm^sierten. Der vierte Mrinn 
fehlt, seine gestrenge Ehehälfte hätte ihn in Acht und Bann getan, weiui er initgeiabren 
wire, Ersatzleute vor( Allein auch diese glänzten durch Abwesenheit, da es von Anfang 
an sicher sein sollte, daß Ersatzleute nicht nötig seien. Diesen günstigen Moment be- 
nutzte ein andctc Vereinsmitglied, nr,d ans I'iii'l.f. cü krmnte d'"li noch einer d^r 
Ersatzleute auf der Bildliäche enicheinen, sprang er behende in den Korb. Und stehe 
da, mit wuchtigen Rippenstößen arbeitet sich der Oberersalzmann dnrch die unverrück- 
bar wie eine Mauer feslslehende Menge, um seine Rechte gellend zu machen. Um ja 
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als echter FjiffsHiilTcr keinen über(liisfi<;en Hallusl mit^tunclimen, hatt« 6r sogar die 
Strümpfe zu Hause gelassen und war in Kneipsandalen erschienen. 

Eine tadellos weiße Ballonmälze bedeckte sein Haupt, wert, die Fabrt in di« Lflfte 

mitzumachen. Als er glücklirherweise seinen Platz durch einen guten Bekannten besetzt 
ilndet. verzichtf'l er {»rof^iiniti« auf siAn erduselles Redit und froh, eino?n bc^ci-^Jf rien 
jungen Menschen durch sem besi heidencs Entgegenkommen eine Freude fürs I>ci>en 
bereitet zu haben, schant «r der Abfahrt sa. ttasch taoschen die beid«i gegenseitig 
noch Dankesworte und die Kopfbedeckung aus, da erlünt das Kommando «losi» s;iiii'- 
liche photographischc Apparate werden in Aktion versetzt, tosende Beifallsrufe «Gut Land 
und LuftI« ertönen im Umkreise. Zwei Sandsäcke werden auf die Häupter der andächtig 
Emporacbanenden ansgeleert und der Ballon schwebt in Bälde in einer respektablen Höhe, 
von der aus die propM' MpH'jr' Mmsilim sidi wit- fin fjin-.i>^Mf AiinM^onhaufcn ausnimmt. 

Weihevolle Stille herrscht un Baiion, nur unterbrochen durch die begei«terten 
Rafe der Passagiere. AusdrQcke, wie grofkirlig, prachtvoll, unvergleichlich schSn, erhaben, 
ideal usw.. schwirren umher und lassen jeden vergessen, daß er sich 1800 m ilber der 
Eni«' im freien Lurio/crtn dahin bowppf IVt phofngrapliisrfio Apnnrnt wird in Bewc^ting 
gesetzt, um das Bild «Würzburg vom Ballon» uuh fiir alle Zeiten festzuliaiten. Durch die 
Verteilung der vier Plitse wird allmählich Rulie gesehalTen. denn bisher hatte jeder sich 
bewegt, als wXre er in seiner Bude und nicht im weiden^cflochtenen Korbe eines 
Baliiin?. Kaum waren die ersten Auf/i i<1miitif?pn über W'^hp, Windrichduit,'. Feuchtigkeit, 
^Temperatur eingetragen und die geograpluschc Ortsbestimmung an der Hand des Karten- 
nutterisls festgestellt worden, da gmgs Ober den Furagekorb her und trefflich mundete 
das luftige FrUhstOck. 

!5:isrh «rin? iUn r Rottendorf hinweg, zwischen Detlelbacli und Mainsondheim 
iundurcli, und liineiti in die bewaldeten Hügel des Steigerwaldes. Uer Ballon trieb dann 
in einer Hohe von 1660 m eine halbe Stunde fbrt und gewährte dadurch seinen Insassen 
den Anblick eines wunderbaren Landschaftsbildes. Man mag die erhabensten Ausdrücke 
unserer Spraclie anwenden, niemals wird man durch Worte beschreiben können, was hier 
das Auge sieht, was das Herz empfindet. Gewaltig sind die Eindrücke, die ein empfind- 
sames Gemttt empfängt, wenn es so hoch Aber dem kleinlichen Getriebe der Menschen 
die Weltsrhdpfung in ihrer Erhabenheit und Prarht licwtinib rn kann. Jojjlichpr rTcdnnke 
an Furcht wird unterdrückt, weil das Neue, noch nie Gesehene, jeden llerv belebt und 
der rasche Wechsel der KÜer ein längeres Nachsinnen unm(^lich macht Unaufhaltsam 
zieht das SchifTlein durch den Luftozean dahin; unter uns verschwinden im eilenden 
Fltipp Hargliafdacb. Ifnr-hstri>-i1. Adcidnrf nnd nm ("jsfliihen Horizonte tanriit Knr(!ili<im 
auf. Hunderte von kleinen Seen werfen ihr Bellexlicht herauf und beleben wie Glüh- 
kdrper die gesamte Landscbsft. Hier schien es fast, als wollte der Ballon stille stehen, 
SOdaß wir MuAe hatten, die nall '[ipub.tk;ii'i'ii auszufüllen und hinunter zu werfen. Unter 
uns achliingclt sich in wunderbaren Wmiiiin^'< n ilic Ai'-i ii ilunli das nefilde. aber mclA, 
wie es gewohnlich heißt, wie ein Silberband, sondern in ganz schwarzer Linie, da wir 
senkrecht Ober ihr stehen. Dagegen ist weithm silberhell sichtbar die Rcgnitz und der 
Ludwig-Donau-Mainkanal. Von einem solchen Punkte aus jresehen, wo wir in der Lage 
waren, den Lauf des Kanals nördür'n bis Bamberg, südlich bis Nfirnherg zu verfolgen, 
kann man erst recht die Großartigkeil dieser genialen Schöpfung deutscher Baukunst 
erkennen. 

Forchheim liegt hinter uns und vor uns breilet sich die herrliiln- fränki-che 
Schweiz mit ihren Burgruinen und grotesken Fels(;iibildunt;en aus. Helle Begeisterung 
herrscht unter den Balloninsassen; der auf eigens mitgenommenem Eise gekOhlte Sekt 
perlt in den Gläsern und mächtig ertönt das weithin hSrhare cHocb der Luftschiffahrt'. 

Zwei Stunden waren w-r Ii -i^its dahint;ellot;en und halten in der Zeit weil iilior 
lüü km zurückgelegt, da Miehlen die Kraft unseres Schiilleins zu erlahmen. Die anhalten- 
den feuchten Wälder hatten ihren Binfiuß geltend gemacht und gewalUg rauschte bereits 
die schlaffe Ballonhülle Aber unsem Häuptern. Wir lassen den Ballon sinken, bis das 
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Schleppseil den Boden berührt und halten bereits Aiuschau nach einem günstigen Landiminä- 
platze. Vor uns liegt ein Wiesenprund. ein bequemer Platz, wenn nicht vereinzelte 
Hopfengärten die Fläche unterbrochen hatten. Hinter der Wiese ein mächtiger Wald, 
wir selbst in einer tiefen Talmulde. Nnn gilt «s, unter Abgabe allen aberflQsngen Bai- 
tristes, oiru' entsprechende Höhe zu eiieichen und über den Wald hinwegzukommen. 
Während der eine Passagier die letzten Überreste an Wein und Kognak in seinen Magen, 
die Mgehürigcn Flaschen aber mit mädiligem Wurfe im Walde vcrscliwinden läßt, wirft 
ein anderer dm tiberflassig gswiMdMen Eisklnmpen Aber Bord, gleichzeitig ward Ballast 
ausgegeben, der Raiinn steht einen Moment ?till und beginnt rasch zu str-i^rcn. Ein leb- 
hafter Bodenvvind bcgiinsUgt unser Vorhabeu, in raschem Fluge geht es über den aus- 
gedehnten Wald hinweg, ja wir erreichen noch eine Maximalhöhe von 1600 nt. Hinter 
dem Wald liegt eine Ortschart, über die wir hodi hinwegkommen, dann breiten sich 
Fotrler und Wiesen aus, im Hintergründe wimler vnn iiniihersefihnrf m Wiildc finjiernhmt. 
Nun mub gelandet werden. Rasch nacheinander wird Ventil gezogen, die Instrumente 
sorgfiUig verpackt, jeder Passagier erhftU Anweisungen Aber sein Verhalten bei der Landung. 
Alle schauen gespannt zu. wie der Boden immer näher kommt. Da ertönt das Kom- 
rnnn'ln <Kttmmzug!>, im nfich.sfin Moment stöR die leere r.ondcl auf, alle halten sirli 
an den Stricken fest oder auch nicht. Ein miichliger Zug an der Heißbahn, die Ballon- 
halle teilt steh, der gro&e Atem entflieht und nach Verlauf einer halben Hmute sinkt 
der Hallon in sich zusammen. Die Passagiere schätteln sich kräftig die Hand und 
beginnen mit Hilfe di r nisrh herhri^eeilti n Leute die f:orgfäUip;c V(Tpackung des Hallons. 
Stwinen und Verwunderung mall sich au[ den Gesichtern der Leute als sie hören, daß 
wir in 3 Stunden 25 Minuten von WAnburg nach Steinreut bei Windisch Eschenbach 
in der Olirrpfalz ticflogen sind, Freude und Begeisterung erfüllt uns über diese Glanz- 
leistung. Eine Stunde später ist alles verpackt und frohen Mutes eilen wir der nächsten 
Bahnstation Windisch Escbenbach an. H. 



Münchener Verein für Luftschiffahrt. 

ni> i r>t< Sit/iitig des Jahres 1906 fand am Dienstag den 9. Januar, abends 8 Uhr, 
im Vereinslokai «Hotel Slachus» statL 

Zuerst wurde die (Ar diesen Abend ordnungsmäßig einberufene General- 
versammlung abgehalten. Nachdem die Abteilungsvoratiinde und der Schatzmeister 
ihre iJerichte über das .lahr 1905 erstattet hatten, wurde die Vorstandschaft für das 
Jatu" VJOG gewäldU Sie setzt sich aus folgenden Herren zusammen: 

I. Vorstand: Generalmsjor z. D. K. Neurenther. 

II. Prof. Dr. P. Vogel. 
Scbciflführcr: Oberleutnant A. VogoL 
Schatzmeister: HoIbuchhJtndler E. Stahl. 

Vorstand der Abteilung I: Privatdozent Dr. R. Emden. 
> > »II: Hauptmann H. Nees. 
' lU: Dr. 0. Habe. 
Beisitzer: Oberst K. von Bru;^, Prof. Dr. H. Ebert, Intendanturrftt H. Schodt, 

Ingenieur W. Sedlbauer. 
Nach Erledigung der f!« iMTalversainmlung hielt Herr Privatdozenl Dr. Robert 
Emden seinen angekündigten Vortrag: «Zur Theorie der Landung», dessen wesent- 
licher Inhalt folgender war. Die normale Fallgeschwindigkeit eines Freiballons bctrftgt 
nach zahlreichen Beobachtungen durchschnittlich 2,.">— .'1 m in der ^^ekunde, d. h. rund 
10 km in der Stunde. Die Daui-r und Stärke des Ventilziehens besohlt iiniüi n iVk^'^i- 
Fallgeschwindigkeit weniger, als man zunächst glauben sollte, da der Widerstand, den 
die Luft dem sinkenden Ballon mit seinem großen Querschnitt entgegensetzt, ja im 
Qnadrat der Geschwindigkeit anwachst Ist die Höhe des Ballons über dem Erdboden 
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im Aosenblick de» Veniilziehons bekannt, ao gibt der Quotient offenbar die Zeit 

(in Stunden ausgcdrDckt) an, die der Ballon bei normaler Fallgeschwindigkeit braucht, 

vm bis auf den Hodtui zu falU-n. 

Ist nun ftirner die Hoiizunlalgi'-sclnvindigkt^il des Gallons wiihn-nd seines Fall<;ä 
bekannt, so bezeichnet das Produkt aus Zeit (io Stunden) und Horizontalgeschwindtgkeil 

(Stundenkilomi'l.'r) natüilicli die liorizonlalc WVgslrecke. die der Ballon in dt-r Z»*il s.-in«'S 
Falles zurückU'gt. Ks ist klar daß di>r Itallouführcr millfls diogrr cinfachon Beziehungen 
ohne weiteres berechnen kann, in welcher Höhe er das Ventil ziehen muß, um an einetn 
bestimmten in der Fahrtrichtung vorausgelegencn Platz, dessen Entfernung er kennt, den 
Erdlioden zu erreichen. Diese Iirdie berertuK t ^ich nämlich aua: 

Fn!f*M-nnrtK dt^r I,findmi2ssit»l)e X 10 

Horizonlalgeschwindigkeit des Ballons. 
Natürlich darf der Wert dioaer Berecbnungsmethode nicht OberschStzt weidra, 

ja TerBchicdone Faktoren, wie z B. Wechsel der Wind}!ebcluvindi^'keil oder bedeutendert-s 
Anstf^i'TPn des Oelände--, fftnrkc AbweichunS' n dfs tulsärMirli < im irhten Uesullates von 
dem berechneten Wert bewirken können. Da aber immerhin einmal Umstände eintreten 
kitanen, unter denen die Kenntnis dieser einfachen BerechnungamSglichkeit dem Ballon^ 
filbrer nützlich sein wird, glaubte der Heferenl. sie hier angeben zu iniissm. 

Nach diesem beifällig aufgenommenen Vortrag legte dann Herr Dr. Emden noch den 
III. Band der Berichte des Kgl, preußischen aeronautischen Observatoriums 
in Lindenberg vor, der die Arbrnten der Jabre 190B and 1904 enthält, und teilte aus 
(lern roirhon Inhalt dir^i s Wi ik. s. das er in wissf n'^chaftlidier und technischer Bi zifhung 
als eine Leistung ersten Ranges bezeichnete, eine llcihc besonders interessanter Er- 
gebnisse mit') Dr. Otto Rabe. 

Oberrh«infsch«r Verein fOr Luftschiffahrt. 

Der Vortragsabend des Oberrheinischen Vereins für Luftschidahrt am letzten Mittwoch 
war sehr gut besucht. Privatdosent Dr. de Quervain sprach über die meteorologischen 

und fahrtechnischen Bedingungen zum überqueren der Alpen von "^Inilmd 
aus. Anlaß zu diesem Vortrag j;ab die Aussetzung eines Preises durcli die internationale 
Ausstellung für Transportwesen, die zur Feier des Simplondurchstichs in Mailand im 
Sommer dieses Jahres stattfindet. Der Redner hob hervor, daß bisher die Lösung des 
dii> Aemnautnn vrin jeher reizenden Problems dmlnn ii v< r>ui'li! wordm ist. daf* man. 
wie Spcltcrini, den Aufslieg«url diclit an die Alpen oder in sie hinein verlegte ; der 
Erfolg war nur unvollständig. Bin Überfltegen der Alpen ist aber mit gro&er Sicherheit 
möglich, selbst von einem so entfernten Standpunkt wie Straßburg aus, wenn man die 
richtige Wellerlage abwartet und sich da/u ulirr die atmosphäriscfun ?ln~mungsverhältnisse 
durch die vom Redner speziell ausgelnkletc Methode der Bahnbestimmung mit Pilot- 
ballon in schneller und sicherer Weise orientierL Die für einen Aufstieg von Mailand 
aus in Frage kommende Wetterlage wurde dann erörtert, sowie unter anderem die 
Frage, ob Leiuli'.ai? oder Wa«*»erstoffüllung zu verwenden ist. Eine Überfliegung der 
Alpen kömite, auch wenn man nicht zu günstige Verhültnisse voraussetzt, in 6 — 10 
Stunden erfolgen. Da die Möglichkeit einer Landung im Hochgebirge nicht ausgesdilossen 
ist, müssen die Ballonfahrer alpiniHtisch ausgerüstet und selbst gute Bergsteiger sein. Ein 
solches Übcrllie^en würde, namentlich bei meteorologischer Ausbildung eines der Fahrer, 
nicht nur sportliches, .Hundcrn auch grofics wissenschaftliches Interesse haben. An zweiter 
Stelle sprach Oberleutnant Lohmdller Ober die bei der Ausstellung filr die 
Luf tweltfahrl en ^^v] 1 1 ti d m I! i > t im mungen erschöpfend und sehi klar. Fünf FiUirer 
«rklärteu sich bereit, an einzelnen Wettflügen teilzunebmeu, Iwsouders an dem über die 
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Alpen. Nach Schlaft des Vortragsabeads verlas der Vorsitsende, Major Moedebeck, ein 

Dankschreiben des Kaisers an die deutschen LuffsrtiifraJirtsvprcirip für Cbem ichnng des 
LuftschifTerjahrbucbs. Zuletzt fand die Auslosung einer Freifahrt statt, wobei Professor 
Thiele als PBhrer und Kau&nann Vottz als Mitfahrender aus der Urne gezogen wurden. 
Als Stellvertreter im Behinderungsfallc eines der beiden Herren wurden Major Bergonann 
und Oborlfiitnant Ricrkeheor ansrrelost. Die Falirt soll Mitte Miiiz slatinndcn. 

Die Nummern der satzungsgemäß für 1U()6 ausgelosten Anteilscheine sind folgende: 
2, 84, 58. 7b, 76, 78^ 88, 96, 127, 129, 140, 146^ 147, 150, 208/09, 210/12, 218/14, 216/16, 
217/18, 221^, 223/24, 22ö. K. 

Wiener Aero-Klub. 

Der Jahresbericht des Wiener Aero-Klubs über das Vereinsjahr 1JH)5 ist erschienen. 
Dem Jaliresbericlit des ruhrigen Wiener Vereins entnehmen wir folgende Angaben : Der 
Verein steht unter dem Protielitorate Sr. K. und K. Hoheit des Enherzogs Franz Ferdinand, 
zählte 11KI5 iieunundsiebzig: Mit^rlicrlor mit zum Teil bochfeudalcn Namen, \nv\ vpifilfrl über 
4 Ballons, deren Grüße zwischen (XX) und 1330 cbra betrügt. In Anerliemiung der wissen- 
schaftlichen Bestrebungen des von Viktor Silberer geleiteten Klubs hat der nieder- 
öslerrcicliisphe Landtag letzterem auehfUr lyOfi wieder eine Subvention von 1000 Kronen 
bewilligt. Besondere Erwähnung venlifiien die Hochfahrten des Wiener Aero-Klubs. 
So schildert der Meteoiolog Dr. Antun Schiein in interessanter Weise eine solche, die 
ihn am 6. Jnli auf 7800 ni Höbe brachte. S. 



Real Aero-Club. 

Der Jahresbericht des unter der Ehrenpnäsidentschaft Ki'mig Alfonsos stehenden 
Real At>ro-riub <]<• Kspaua ist (■r>.i!iienen. Der Verein zählt 105 Mit^'lifder, die zum 
Teil dem spanischen llochadel angehören. Der Klub besitzt einen WM} cbm fassenden 
Ballon; sieben weitere Aerostaten, deren Gr5ße zwischen 400 nnd 8000 cbm sdiwanlct, 
sinil im Besitz einzelner Mitglieder. Der rühmlichst bekannte Don Jesus Fernando Duro 
besitzt allein deren vier. In tler Zeit vom JH. Okiober t90i bis 22 nezembcr 1905 
wurden mit diesem Matena) 4ii Autstiege veranstaltet. Der Verbrauch an Gas belief 
sieh auf 66 916, an Wasserstoff auf 1530 cbm. S. 

Bibliographie und Literaturbericht 

,.DIe ruflwhifrahrt*^ von IL Groß. Langsam, aber stetig hat das Interesse Hir die 
Luftschitfahrt im deutschen Volke zugenommen. Schon jetzt gibt es eine kleine Bibliothek 
lUr die praktische Orientierung weilerer Kreise gesclu*iebeuer Publikationen, die mehr 
oder weniger erfolgreich öber WeSMi «nd Ziele der Aeronautilc Anfschtuft gebm. Ein 
nene^ IlnterTiehTrirn gediegener Popularisierung' wisscnscliaftlicher Errungenschaften hat, 
gestutzt auf einen Stab gutbekannter Fachmänner, der Hillgerscbe Verlag in Berlin 
geschaffen und fQr die Bearbeitung der Luftseliiffahrt Hauptmann H. GroA vom Lnfl- 
schifTerbataillon gewonnen, l'inr Wahl, wie sie h i nicht gedacht werden Irannte 
und deren Frucht in einem aulHTordentlicb anregenden Werkchen jetzt vor uns lie^t. An 
der Hand zahlreicher und tretliicli gewählter Abbildungen gibt Groß mit grölUer Schärfe 
und in sehr llbersiehtticher Anordnung einen vorzttglichen Einblick in das Wesen der 
Aeronaatik. Von der Geschichte der Luftschiffahrt und ihrer Weiterentwickelung im 
allgemeinen ausgehend, stellt er ihre Verwendung; im Dienste den Heeres und im Dienste 
der Wissenschaft dar. Bei der Besprechung der Lenkbaren ist auch der «Lebaudy- 
JuUiot» bereits berOcksichtigt worden. Im zweiten Teile des Werlcchms geht der Ver- 
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fasscr zur Theorie der Luftschiffahrt über und orientiert den Leser in ebenso knapper 
als deutlicher Form über die BegrifTe der Dynamik und Ifydioslalik, wie sie der Elastizität 
der Gase, Bezieliungen zwischen Drucii und Volumen, speziliscbem Gewicht, der baro- 
metriselien Htthenmessvng usf. zugnind« liegen. Das Ganze schiießt mit einer Eröitenmg 
über Material und Bau von Luftballons, unter besonderer Berücksichtigung der Lenk- 
baren und mit einem kritischen Hinbiirk auf di»^ Aii«:s-irhtpn für die Flugtechnik. — 
Die Mitglieder deutscher Luftschillervereine seien jiuf diese für die praktische Orientierung 
weiter» Kreise geschriebene Isursgefaßte Publikation ausdrücklich hingewiesen. S. 

Bentso^ieH Museuni. Der Verwaltiin$rpb<»rioht über das Geschäftsjahr 1905 des 
anter dem Protektorat Sr. kgl. Hoheit des Frinz<>n Ludwig von Bayern stehenden Deutschen 
Maseums von lieisterwerken der NTaturwissensehaft und Technik in MQnchen ist er- 
scliicncn. Neben dem ausführlichen Verwaltungsbericht bringt er verschiedene interessante 
Abbildungen, von denen wir neben dorn Modell de?* Mnsrnm^nfiibaus die der ält«>sten 
noch erhaltenen deutschen Dampfmaschine vom Jalire IHiH und der SchifTsmaschine des 
Rhemdamprers «Germania» vom Jahre 1841 erwShnen möchten. — Der um die Lnft- 
schilTahrt in Bayern hochverdiente Oberst v. Hrug hat sich bereit erklärt, seine 
Bibliothek, welche außerordentlich wcrfvoHo alte tirnl neue Rürbor. Srbrifton tmd Bilder 
aus dem Gebiete der LuftscliilTalirt eniliait, dem Deutschen iMuseum in München zu 
aberweisen. Dasselbe kommt hierdurch in den Besitz einer Sanunfamg, wie sie auf 
diesem Gebiete in Deutechland wohl kaum ein zweites Mal vorhanden sein dürfte. S. 

Katalog des englischen Patentamtes. Die Huciterci dieses Instituts hat ihren 
XVn. Speaaattatalog heransgegehen, der eine für jeden Fachmann schUtzenswerte, weit» 

zurückgreifende übersieht über die Publikationen auf aenmaulischem und metcoroli ^'iscliem 
(fcbiet in übcrsichtHchrr Anordnung bringt Auch die deutsche Fachliltoratur ist dabei 
eingehend berücksichtigt wurden. $. 

Nachrichten. 

Prelsverteilune. Der Ausschuß des «Atro-fllub de France> hat seine? Preise für 
l!K)") verteilt. Fjj empfingen für dii;' ^fitlirh längste Fahrt (2n Sfundfn {•> Minuten) Graf 
de la Vaulx, für die Zurückiegung der giößten Entfernung (,1314 ktn) Jacques Faurc, 
Ittr die besten sportlichen Leistnngini Georges Blanchet und fSr die grSfite Zahl 
meteorologischer Beobachtungen Paul Tissandier die entsprechenden Medaillen. S. 

Diiis erste Überfliegen der P; reutieii. Don Jesus Fernandez Üuro hat in seinem 
Ballon «Cierzo» (IflOO cbm) die Pyrenäen überflogen. Er fuhr am 22. Januar, 4 Uhr 

nachmittags, von Pau in Frankreich ab und landete am 2H. Januar um 6 Uhr 30 Minuten 
vormittags zu Guadix (Grenada). Der • Aero^Olob de France» läßt zur Erinnerung an diese 
großartige Fahrt eine Medaille prägen. F. de P. R, 

IHe Gewinner des „(trnnd'Pilx'* des Aäw-CInli sind der Franzose Jacques 
Faure und der Spanier J. F. Duro. 

In Beglcitutig des Grafen Ruzaii war Faure am 15. Oktober t*' p. von den 
Tuilerien mit dem 1500 cbm Ballon «La Kabyliet aufgestieiren und hatte nach Durch- 

stoßung einer Wolkendecke bei Sonnenuntergang ^X)0 m Seelioh. r rreicht, Es graupelte 
die gan^e Nnrht und (!rst kurz vor Mittf^rnarlH "owannf^n die Fahrer einen vorüber- 
gehenden Durchblick auf die lüde, in den (ruhen Morgenstunden gewahrten sie durch 
Wolkenlücken eine große Stadt, wußten aber nicht, ob es MQnchen oder gar Wien war. 
Hei Sonnenaufgang war «La Kabylie» -KXX) m hoch, man halte noch il kg Ballast. 
Nachdem noch 2i kg an die Wciterrahrt gewandt waren, stieg der Ballon 10" a. bis auf 
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520() m und ilcl dann, woU «ragen- der starken Schneebelattnng, mit unheimlicher 6e- 

sxhwindiikeil. Her* it'^ in Minuten nach Erroichiinjr f^er Mnximalhöbe landeten die Lnft- 
schilTer bei dem Dorfe Kirchdrauf in Südosten der Hohen Tatra. 

Der andere Sie(,'er, Duro, fuhr mit dem spanischen Leutnant Herrera zusammen 

im Ballon «Cierzo>. Sie blieben noch zwei Slundi n lati^zcr in dor Luft und landeten 
bei Trnppaii in M.'thren. Bei der L<mdung hatten sie eine kilt 'meterlange recht unan- 
genehme SchicifTahrt, die mit der Zerstörung des Balloos endigte. S. 

Ballonphotofraplite. Von d<T Jury des ersten vom Aöronautique-Club de France 
veranstalteten intemationaien \Vettbcw«rbcs wurd<' aiirh Hauptmann Hinturstoisser 
in Jaroslaw durch eine silberne Medaille (Prix de l Afro-Club de Belgique) ausgezeichnet. 
Der genannte Verein organisiert augenblicklich einen 8. Wettbewerb, an den sieb im 
Oktober eine Ausstellvng aiischUefien wird. S. 

Patent- aiul QelbnvQluMiiistenelifta in der ünftoeUlRdirt. 

Mitgeteilt vom Patentanwalt Dr Ftidis lipl Chotnikor, und Ingenieur Alfred Harn* 

bürgt r, Wich Vli. Si«'bc'nst«rnslraf>e 1. 
Auskünfte m i^'atenlangelcgenheilen wurden Abonnenten dieses Blattes unentgeltlich 
erteilt Gegen die Erteilung unten angeffibrter Patentanmeldungen kann binnen sweier 
Uonate Einsprach erhoben werden. Auszüge aus den Patentbeschreibungen werden von 
dem angeführten Patcntatuvaltsbureaa angefertigt. 

DeatMshea Kelch: 
Angemeldete Patente: 

Binaprachsfrist bis 18. Februar 1909. 
KL 77b. LouIn Etlenne Roce^ Golombes, Seine. — Aua zwei linglieben Ballons be- 
stehendes LuftscbifT. 

Gebrauchsmuster: 

KL tl2L Fa. O. A. Bcbnitze, Charlottenburg. — Auseinandernehmbarer und trans- 
portabler .Meßapparat :^iir Hentimmunf des spezifischen Gewichtes von Gasen mit 
Manometer, Slandrohr uml l'umpc. 

Einspruchsfrist bis 2. .März UKK>. 
KL 77h. FnuMb Alexanier Barton« Bedtenbaro, Gr. Kent, England. — Vorrichtung an 
Luftfahrzeugen mit gasgefQlhen Ballons, zum Einstellen von Steuerfllchen. 

Einspruchsfrist hU II März 1906. 
Kl. lih. Karl Nenpert, Fürth L Wnldstr. •— Vorfahren und Vorrichtung zum 

Hervolbringen von Flftgelsdilftgen bei Flugapparaten fOr persönlichen Kunstflog. 
Kl. 77h. Ileinrieh Reese, Berlin, Breslnnerstr. 19. — Flugapparat mit zwei seitlichen 

F!tt?f'ln, tli(* so vfiflreht werden können, dnf^ si*' Schiaubenform annelimen könnten. 
Kl. 2ttN6ftr». Flugapparat, bestehend au-s emem Uückcnballon und zwei gelenkig 

angebrachten Fiagelbalions. Henmiiin Fechiv Leer. 
Kl. 77. 2ftS887. Luftschiff, bestehend aus Hauplballon und zwei Steuerballons, welch 

letztere durch Zugleinen, die narh der Gondel führen und dort auf Kurbelwalzen 

befestigt sind, dirigiert werden. Umoü AtthegriT^^ft (^üln. 



KL 42h. Patent Nr. 147^. — Fa. C. P. Ooen in Friedenau bei r i1 n. Prismen- 
fern roh r: D{»r h( r;uisii( lirnli:u i- Pi isrnenträger sitzt an einer ka|isi>lnrtipen Er- 
weiterung des Gehäuses am ükularcnde, in welche er vom Okularende her 
eingesetzt werden kann und in der er durch das Zusammenwirken von an ihm 
und am Gehäuse angebrachten Festslellorganen in seiner richtigen Lage gesichert 
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Erteilte Patente: 
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wird. Dil' Anordnung isl eine solche, daß die rechten Winkel tlcr vnn riisim n 
gebildeten Dreiecke nach innen gekehrt sind. Durch beid« Einrichtungen wird 
Stabilität und Koropendiusitäl des Instruments erreicht. 
KL 774 MgnoMl BwMTf Koaslraktenr in Wien. -~ Flugmas eb ine: Auf entoprachend 
geformten Rahmen, wilrlic dnrcli einen Aniriebsmotor in schwingende Bewegung 
gesetzt werden, sind je zwei Flügel befestigt, welche die Form einer mit der 
einen Seite nach unten, mit der dieser Seite gegenüberliegenden Kante nach oben 
UefNiden dreiseitigen Pyramide haben nnd daher beim Niedergange einem grttfieren 
Luftwiderslande be;ropnen at^^ h<Hm F.mporgehen, wodurch der Auftrieb des Luft- 
schiffes mit einer zur Mittella^e der schwingenden Flügel senkrechten Richtung 
erfolgt. I'atent Nr. 13685. 

Kinspniclisft ist bis 1 .März \'MHi. 

Ki. IIA. r«>i»es4-u Diiuitrif Mechaniker in Campu-Lung (Kumänien) und Isak A.spis, 
Kaufmann in Czeraowitz. — Flugmasehine, bei welcher die Aartriebskraft 
durch zwei in entgegengesetzter Ilirhtun;; rution nde Pi opellenchranben erzeugt 
wird, dadurch gekennzeichnet, daß diese Propellerschrauben nur so weW vonein- 
ander entfernt angeordnet sind, daß sie bei ihrer Drehung nicht aneinanderstoßen 
und daß dieselben zom Abhalten der seillichen LaitstrOmnngen von einem sylin- 
drisehen Mantel umgeben sind, unter welchem der Tragkorb besw. die Ckmdel 
angeordnet is- 

Kl. 77d. Anton U a.<«i-lüzek, .Mudeiltischler in Wien. — Flugmaschine: Die vordere 
und rQckwärtige Luftachraube werden unabhängig von einander angetrieben. Die 
rotierenden Fallschirme haben .'^tliiiriifliichen, welche aus geschränkten, mit 
Sprcitzen an einer Gleitliülst« ;irii:i l. nkkn Blättern bestehen. Die Schitmfl.'iche 
kann in eine Ebene ausgebreitet werden, um als Aeroplan zu dienen. Unterhalb 
des MasehinengesteUes sind wellentArmige, gegeneinander rotierende Teller paar» 
weise angüMinlnct, gegen weldi*' aus l incni ticbläse ein Loflstrom gesandt wird, 
zu dem Zwt ckr. um eine .Schlagtliit:etwirkung der Teller m erzielen und den Auf- 
trieb zu unterstützen. Patent Nr. 17131. 

KL 77d. latent Nr. AlAred CUodera, Architekt in ZQrich. — Einrichtung 

an Luftballons zur Erhaltung eines uii verSnderllchen Gasdruckes, 
gekennzeichnet dtirrh eine ndor mehrere beweglich angeordnete, die ll.illonhülle 
selbst milbildendc Flüclien, weiche um eine Achse drehbar sind, nach den Druck- 
▼erhftltnissen sich ein nnd auswfirls bewegen kdnnen nnd mit der Obrigen festen 
[{allonhülle durch dehnbare, biegsame Zwisrhetillächen verbunden sind. 

KL 77 d. Patent Nr. 126r>7. — Viktor Stiiiii>liius HjilonI, Oberlohror in C.ieszaiiow 
(üalizien). — Luftschiff, von lischleibälinlicher Form, dadurch gekennzeichnet, 
daß die aus einem zusammenhAngenden Teile bestehende BaUonhfllle in ihrem 
Inneren seitlich in ihn i MiMi I- Ih tte liegende, an ihren hinteren Enden elastische 
Längsrippen tr:i;.'t. diinh d. rt n Krummziehen ein .MilMc^m des SchnMn/emif-s und 
sonnt ein Lenken des Hallons stattfindet. Die zum Aniritbe dienenden Schrauben 
sind paarweise zu den Seiten des BaIlonk6rpers auf Stangen des BallongerQstea 
angeordnet und bestehen aus flachen, im Winkel zur Längsachse der Schranben- 
wellc sitzenden windrosenarlig angeordneten, in dicht aiifemandf^rfolgenden Kreisen 
auf einer rohrartigen koniscliin Nabe angebrachten Flügeln. Zu beiden Seiten 
der Gondel sind Falitficher angeordnet, welche sieh bei robiger Bewegung flach 
an die Seiten der Gondel anle<;en, bei plotzlieliem Sinken des LuflschilTes aber 
öffnen und dun !i \rme in i-iner Grenzlajje uehallen werden. 

KL 77 d. Charles <>ro<ui)bridse, Techniker und Wlllhun Alfred Seuth» Tierarzt, beide in 
London. — WendeflQgelanordnnng fOr Klugmasehinen: dadurch gekenn* 
zeichnet, daß die Flügel sich seU -ll itj ' durch den Luftdruck in dir lotn rlite oder 
Antnebaatellung und in die äußere, als Drehachse für den kreisenden Rahmen 



III 

dienende Seile dei mil dem Motor fest verbundenen Rahmens während d«r Ar- 
bi^itsd.iner in einem größeren Abstände von der Drehachse schwinceil, als 
während der Schwebedauor. — Patent Nr. 18844. 
KL 77<L" Fkwtt PiMacih, llaMhinnt in Wi«n. — Dynamiaehcr Flugapparat: die 
Anne dei den Apparat antreibenden, iiorizontalcn Turbincnrados sind am Schrauben- 
nsrhen ausgebildet, so daf" Motor und Ilebevnrriclifung: ein Stück bilden. Die 
Weile der Turbine ist durch kugelgelenkartige L<agcrung mit dem Übrigen Teile 
des Apparates verbunden, so daA durch Schrlgstellnng dieser Welle und dadurch 
auch des Torbinenrades mittels eines Handfriffes «ine Horiiontalbewegung erzielt 
werden kann. — Patent Nr. 12971. 

Erteilte Patente: 

KL 77d. Dr. JBrjr Lani in Wien. — Vorri( Iitontf zum Furlbcwegen von Lufl- 
und Secfahrzeugen, gekennzeichnet durch zwei parallele Scheiben, welche um 
eine willkOrlich vom Steuermann drehbare Aehae entgegengesetst rotieren und an 
der Innenseite mit beweglichen, beliebig gestalteten Schaufeln versehen sind, die 
derart zwangläuTig au/?esfelU oder umgeklappt werden, daß das Medium von don 
Scheiben weggepumpt und hinter ihnen komprimiert wird, wobei durch die Drehung 
der Achse und eines damit verbundenen mit SdiaufelsteuernngsscblitceB ver> 
sehenen Zylinders eine Hurizontalbewegnng und willkürliche Steuerung in horizon- 
lalfr Riehtunjr bewirkt wird. Bei einer Ausffiliruntrsfnrni sind die Scheiben durch 
hohle Schwebekörper ersetzt. Die obere Scheibe kann auch fehlen, oder aber es 
ist die obere SeheSbe mit einer Ofl^nng versehen, welche durch «inen Jalousie- 
artigen VerschluA beliebig geöShet und (geschlossen werden kann, wodurch — nach 
Ansicht des Erfinders — eine Vertikalbewegong des Loftfatirzeugcs ennAgiicht 
wird. — Patent Nr. lö»94. 

KL 7?d. Ferdinand AMi Ingenieur in Brün: Explosionsmotor far Luftschiffe: 
mit einem Ventilator, welcher die in einem Kohrc hefmdliehe Luftmassse in Be- 
wegung setzt, dadurch gekennzeichnet, daP der Ventilator mit schräg zur Ruf at ions- 
ebene angeordneten FlUgeln, welche tangential gerichtete, durch |Rohre mit einer 
Explosionskammer verbundene KanMle besil:mi, versehen ist, so daß er, durch die 
aus seinen Kanälen ausatr&nenden lieißen EApl(»sinns(!ase nach Art eines Rotations- 
rades in Umdrehnn? versetzt w ird und driltei die treibende Wirkung dieser heiPen, 
in dem Kohr rückwärts strömenden Gase verstärkt, tin rotierendes Zubringerrad 
besitst Zellen, die das explosible Mittel von einem feststehendem FOllstutzen in 
eine mit einer Zündvorrichtung versehene, mit der Hohlwelle des Ventitatort 
dauernd verlnui'ifü.. K\ ulosionskamtner schafTen. — Patent Nr. UMO. 

Kl. 77 d« Charles Tucktleld, Ingenieur, Frederlek ..irthur llugge, Seeofiizier a. ü. und 
Walker Qwrw Chiriaad, Privatier, sflmttiehe in Bast Molesey ^urrey, England). — 
Kessel flicger mit entgegengesetzt umlaufenden, von konzentrischen 
Ach.scn getragenen Luftschrauben: der Antrieb erfolgt vom Boden aus 
durch ein endloses Seil, wobei zwiscticn die Seilscheibe und die Luftschrauben- 
wdle eine Obersetzung ins langsame eingeschaltet werden kann, um das Seil 
schneller und mil um so geringerer Spaniuni:; laufen lassen zu können. Das Seil 
wird durtfi eine Fedi rlronimel gespannt gehalten, welche ein Seil aufzuwinden 
strebt, das an eine vom endlosen Treibscil überlaufene Hoile angreiit. — Patent 
Nr. 14544. 



P^rsonalia. 

Unser hochgeschXtster Mitarbeiter Privatdoxent Dr. A. de ({uervaln ist vom 
schweizerischen Bundesrat als Adjunkt an die meteorologische Zentralanstalt in Zürich 
gewählt worden. 
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Sr. M. der Zar haben dem Major Moedebeek, UaUiillons-Komiaandcur iin budischen 
Ftafi>Artillerie-Rgt. Nr. 14. den Slanislans-Orden II. Kl. verliehen; 

M. Ilorniite, der um dir 1 miVilirung des Rfgifiln» ! balloiis in die Wissenschaft sich 
Verdienst - ( i wurbon hat, erhivll von der französischen Re^erung die d^coration dWiicier 
de rinstructiun Publique. 

GelegenUieh der EnUifillung des Lnftschiflerdenknuilt vor der Porte dea Temes in 
Paris ist den aeronantischen Ingenienren Biehard und JidUotdaa'Km» der Ehrenlr^ioa 
verliehen wordi-n. 

L'nivcrüiLätsassisienl lialmiuid >'ioti1Uir in Wien ist ziiiri l>oktor der l'hilusophie 
promoviert worden. 

In Malta starb der bekannte LuflscliifTor Stanley Spencer. .Mr. i^penccr bat uni- 
fangreiclip Versuclie mit LuflscbifTen in der bolliindisclien Armee auf Sumatra tieinaoht. 
Vur einigen Jahren machte er einen alk-rdings niit^^liiciitea Versach in Londun, mit einem 
von ihm koDstruierten lenkbaren LoftschilT nm St. Pauls zu fahren. 



Luftochiffers Wunich. 

Ober uns die gelbe Kugel, Selig sehweben in den Höhen, 

l'nter uns der Wolken Heer Xiir umweht von freier Luft, 

Zieli'n wir durch den blauen Aetber, 
Tiefes Schweigen um uns her. 



Solig schauen, selig spähen, 
Unter uns die tiefe Kluft: 



Weit die trunknen Klicke schweifen Wiire dodl <Ue Mutter Erde, 



Über Wälder, Herg und Tal : 
Dort in weiter, weiter Ferne 
Silbern giftnzt der Alpenwall. 



Kwig von uns weg gewebt, 
Laser Korb die neue Erde, 
Unser Luftball der Planet! 



Berichtigung. 

. Die am 9. November v. J. ausgeführte Vereinsfahrt des Berliner Vereins (vgl. Heft I 
V. 1906 S. 2S) fand unter FOhmng des Leutnants Stelling und unter üeteiligimg der 
!,eti(n:^nls Herrmann tinH Krengcl sowie Dr. Ladi nl ui ^is. iii. hl, wie angegeben^ von. 
Üitterfeld, sondern von Cbarlottenburg aus mit Lcucbtgasfüllung statt. 



Die Redaktion hält sich nicht für verantwortlich für den wissenschaftlichen 
InheUt dir mit Namen versehenen Artikel. 

Mle Rechte vcrbehatitn; tailneise j^usiüge nur mit üup/hnanpah ^esiaiitL 
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SUttstrierte Aeronautische Jlitteilimgeii. 

X. JihrgMt^ -M i|rt UM, »« 4. Haft. 

AeronauüL 



Der Warmiuftballon, eine deutsche Erfindung 

des Mittelalters. 

Von Fkani Hwfe FeMk«<U| Ingenieur, Friedenav. 

Nachdnick verljolcn. 

Daß der von den Munt^olfiers 1783 in die Praxis eingeführte Luftballoa 

eine Erfindung des Miltelallers sei, hat schon v. Romoeki in seiner aus- 
pfZf'ichncten Geschichte der Kxplo«ivptofTe (Bd. 1. tH^n, S. tfü ■ vormutet. 
Für inieh ward erst die von Roiuotki geniu<-lile Aiulcui imir /.wiiigcnd he- 
wiesen, als ich iinlänjrst die hier an letzter St<'lle vt lülltülluiite Abbildung 
eines Signalhallon.s nül Fesselseil und Winde vom Jahre 1540 fand. 
Ich denke mir die Entwicklung des mittelalterlicben Luftballons ao: 
Auf der TrajansSule in Rom sehen wir den «draco* als Peldüeichen 




Fig. L — {ttol]MrhU4. C«l«tin« TnJMl<^. Pari«, IKT:ff7» II. lvl.> F«. «. 

der Dazier, in der. Darntellung der Kfimpfe vom .labre 102, Dracon lieißt 
im griechischen Schlange, nicht Drache, wie im IMittelhochdeulscIien lint — 

wovon IJndwurm stammt — die Schhuige heilU. Wir sehen auf der be- 
kanntlieh im Jahre 1 1 i errichtelcn Säule de.> Tra jan das auf einer Stande 
getrapeno Feld/eicheu, Ix'.slcheu'l aii< silbernem autV'es|terrl(Mi Hachen mit 
daran hängendem >acklörmi;reii Lril. ans Fellen iFig. I i. Blie.-^ der Wind iti 
das offene Maul der ricrjre.^lalt, >n inulllc >j< h der den Leib darslelleuUe 
Sack recht lebenswahr biidu'n und krümmen. 

Illustr. Aeroiiuut. Mititil. X. Jubc^. 
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Wie licule die I'ahnf, so llalforle das Monstrum der Tniivpe vorauf. 

V^on Trajiiü an crliiell s^icU der Draco, wie Rieh in seitiem Wörterbuch 
der röinischt'ii Allcrtüiner (Paris und Leipzig 18ü9, S. 235) sagt, iin römi- 
schen Heere (vgl. Vigetius, de re milit. II, 13; Ammian, XVL 10, 7 und 
12, 39; Claudianus III, Konsul Honorius 138; Nemesian 85). 

Im 8. Jahrhunderl sehen wir dasselbe Feldiseichen auf einem Teppich 
(Demmin, Waffenkunde S. 850). Kin Jahrhundert j^pälor zeigt uns der CofJex 
aureus zu Sankt Gallen einen Reiter, der this Dracofeldzeidien mit Feuerbraml 
auf einer hohen Staupe trägt iV']<i. 2 '. Wir miisFrn hior headiten. daB »lamaLs 
die Feuerwerkskun^t in den europäischen Heeren eiin' liolle /ai spielen begann. 
Es mußte bei dem Vi laiicli, iJem Draeo einen Feuerhrand ins Maul zu geben, 
bald auffallen, daß sieh der Leib des Tieres durch die erhitzte Luft emporliob. 



serer Zeitrechnung iliren General Hau-si. Mag sein, dafi ihre eifrig ge- 
pflegten Verbrennungszeremonien für die Toten sie beim Verbrennen von 

l'apierliguren auf das Steigen erwärmter Beutel aufmerksam werden lielJeu. 
Da die chinesische Papiermacherkunst um 1()(K) .lahre älter ist, wie die 
europäische, so dürfen wir dort auch früh aa derartige Verbrennungen 
denken. 

Im II. Jahrhundert beginnen (iio Kriegsbauiiieister (anlwercmaisler 
oder encignieri) ihr Wi.ssen in illustrierten Handschriften niederzulegen. Die 
meisten dieser noch heute vorhandenen kriegswissenschafUich^ Bilderhand- 
Schriften hat Jähns in seiner «Geschichte der Kriegswissenschaften» be- 
handelt. Doch JüJms war Militär, und daher ist ihm manch technologisches 
entgangen. 

Kiiie <lcr schonslen und reichsten Bilderhand.-'cliiiflen die.ser Art ist 
der heutige Codex phil. Nr. ii3 der üniversitütsbibliolliek zu Göttingen. 




Den Chinesen war diese 
Erscheinung 1232 be- 
kannt, wie wir in ihrem 

militärischen Haupt» 
werke Wu-pei-l.M-hi 



Fig. *. — (Betlirortls, G»lUnp>n, f«1. tO»a.) 



lesen iRomoeki. I. S. 
47 Abs. 3; vgl. auch 
dort .S. Neun 
Jahre hernach soll bei 
der Belagerungvon Lieg- 
nitz durch die Mongolen 
(am \l April 1241) ein 
solcher Drachen gesehen 
worden sein (Romoeki. 
S, 1(ii>'. Als Erfinder 
des l'liii lieiidras.'lieiis 
nennen die Chineseu 
auf 206 Jahre vor un- 
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Seio Verfasser ist Konrad Kyeser, ein fränkischer Edelmurm, geboren im 
Jahre 1340 zu Kichstfidt Kyeso' stand ia vieler Herren Kriegsdiensten. 
Hernach in die böhmisdien Wfilder verbannt, sdirieb er dort seine Er- 
fahrungen in dem Werke nieder, daß er «BeUifortis», d. h. der «Kampf- 
starlce» nannte und im Jahre 1405 xum Abschluß brachte. 

Im «Bellifortis» sehen wir zwischen allerhand merkwürdigen Dingen, 
wie RuderradschifTen, Tauchapparalen, Revolverkanonen, auch einen Reiter, 
der einen in der I.uft schwebenden Drachen, ans Pergament und Lcinen>', 
an einer Schnur hält (Fig. 3). Wie das Untier schwebt, ist nicht zu erkennen. 
Aber wir wissen, alle diese Kriegsbaumeister waren (ieheiraniskränier. Und 
so dürfen wir, zumal 
geslfitat auf die letzte 
hier wiedergegebene 
Figur vom Jahre 1540, 
annehmen, daß Kyeser 
den Feuerbrand mit Ab- 
sicht aus dem Maule des 
Drachen? wejrjjelassen 
hat, um das Bil«i wun- 
derbarer erscheinen 
zu lassen, in der Kölner 
Absdirift des Bellirorlis 
findet man ein ähn- 
Kches, nur schlechteres 
Bild. 

Im 15. Jahrhundert 
werden die krieps- 
wissenschafllichen Fiil- 
derhandscluriften sehr 
zahlreich. Nach den 
Beschreibungen kenne 
ich sie so ziemlich alle. Leider konnte ich die Originale noch lange nicht 
alle benutzen. Darum ist mir nicht bekannt, ob nicht in der einen oder 
anderen Handschrift eine weitere Skizze eines gefesselten Wannluftballons 
zu finden wäre, die man bisher nicht beachtet hat. 

Bei Durchsicht der Bilderhandschiiften der kgl. Bibliothek zu Berlin 
liel mir in dem von In 10 datierten Cod. german. fol. 351 die unzweifelhafte 
Abbildung eines gefe.ssfOten Wannhifthallini-: auf. 

Bisher hat niemand uul di' -c .M-Inldung Wert gelej,'l. .lähns .seheint 
/u der erwähnten t Geschiclilo der Kricgswis.senschaften^ diesen Codex 
überhaupt nicht benutzt zu haben. £inen beschreibenden Text hat die 
Handsciuift nirgendwo. Aber in schöner, deutlicher Malerei sehen wir auf 
Blatt 51 r einen schwebenden Drachen mit flammendem Feuerbrand im 
Maule. D^ Drachen wird an einem dicken Seile gehalten, das an einer 
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fiberaus krilfUgen Winde befestigt ist, die oiti Soldat dreht (Fig. 4 >. loh 
bin weit davon «ttfernt, der Neuzeit ihre Verdieiiäte um |Nmklische Ver- 

wirkliclmnjren m knr^pn. aber ich freue mich iloch immer, wpnn mir 
mal möfrlich wird, als huidator temporis acti anttictcii zu kuniion. Gerade 
das Mittolaltcr bedarf noeli eiagehender Durchforschung seitens der ver- 
schiedensten Technolugon. 

Aeronautische Mcteoroiogie und i%aik der Atmospliüre. 

Astronomisch« Ortsbsstimmungan im Luftbaiton. 

Das Problem, bei mangelnder direkter Orientierung nach der Karte den Ott des 
Ballons durch Messung von Gostirn^liüln^n zu onuittoln. ist sclion wiederholt in Angriff 
gj-nommen vvonlon Aber meist hui sich ge/ci^t, daß suli dieser Aufgab*' dir nmn mit 
den Mitteln der Nautik spielend zu lüsen vermeinte, in der Praxis fast iinüberwindiiche 
Hindernisse entgegenslelllen, and so sind die bisherigen Veisaehe stets vereinzelt gre- 
blieben, ohne daf> es gclunjren wäre, «-ine praktiscli v rwndbare Methode zu entwickeln. 

Die Messungen, welche von den Herren Berson und Elias bei den früheren Fahrten 
des Acrunaulischeu Observatoriums mit liilfe eines primiltven Senkelquadranleu auä- 
gefilhrt wurden,!) hatten sich auf die Mittagshahe der Sonne beschrinkt und waren 
rrie^ir ^i'lejrent hoher Xatnr, wnlnrnl dir systmiiüscheren Ver^ltr^n■ il. r Herren I«nns. 
Fuve und loaroentlich v. Sigsfeld darauf ausgingen, das Problem ullgeniciaer uad sciiürfer 
unter Verwendung der auf See gcbrAnchlichen Instramenfe und Methoden zu lösen. 
Namentlich die Versuche des Iet7.i^enannt(>n2) ho\* j\ viel Au-^sicht auf Erfolg, und 98 ist 
sehr zu licdauern. daß dnrrti ^<>in<>n zu frühen Tod aucb diese Unternehmungen — wie 
SU manche anderen — jiih ahgeschnitlen wurden. 

In der instrumentellen Frage, deren Liösnng allen früheren Versuchen nicht oder 
nicht in endgültiger Weise g' 1uii-*mi war. wurde ein wesentiiclier Forlschrill dadurch 
erzielt, ririf'' lif^rr Mnreuse im Jaliir l'.H>2 auf dem inlernation.ueii I.iiftsrliilTcrk'in?rt->r> zu 
Berlin auf den von Hutenschön in Hamburg ursprünglich für nautische Zwecke gebauten 
Libellenquadranten anfmerksam machte») und seitdem unermüdlich fflr die Verwendung 
desselben im Ballonkorbe eingetreten ist, 

Dirser l,ibel!eui|uadraiit isielie Fig. I; ist so gebaut, daß er seine Horizon) marke, 
den so^ien. künstlichen Horizont, in Gestalt einer kleinen Libelle selbst aii sidi trägt. 
Man richtet das Fernrohr freihändig auf das Gestirn und verstellt den AUddadenarm mit 

der Libelle s<> l:iti-re mittels der gror>en Handschratthe bis die (.iheüe einspielt. Um dies 
kontrollierbar zu machen, ist das Fernrohr unten durchbrochen und trägt im Innern 
einen schrägen Spiegel, d«r das Bild der Libelle ins Fernrohr hinein reflektiert, sodafi 
sie zugleich mit dem Gestirn im Gesichtsh lile erscheint. Für Scmnenbcobachtottgen 
sind dem Instrument mehrere Biet! irn in igfgebeii. un 1 für NachlbeobarhtnnL'on hat Bntcn 
schön nach meinen Angaben eine kleine, dem Objektiv aufsetzbare Beleuchtungseinnch- 
tung konstruiert, die aber bisher im Ballon noch nicht ausprobiert werden konnte. 

Im Interesse der Genauigkeit der Messung ist es ratsam, das Instrument mit einer 
Schnur am Ringe des Ballons zu befestigen, wodurch ein ruhiges Halten sehr erleichtert 

Ii Auf dpii rulirti-ii vf>iii |i. III. J.irmar l':ni2, -i. .Iiiiii utij 1. Oklol.cr liio:!, iiii<| ft. Mai IIKM. 
5, V. Siff r«'l<l ■ AHlroiiomiM-hr- I'<)!.ittr.n-li<!-:lininnirn;tii im l'r«jil>:«llon, Ztil»rhr. f. LuftcchifTahrt, 
Jahre. XVII. isiw, -s. 2. 

*) Protok(»U Oittr die vom iß. bw ii. Mm 1902 m Berlin abfebaitene dritte VeiwnuBluBt iir 
iBtaniatloBSlni KoatBHwi«n IVr wiH«ucb«flltr1i« LuftochtffShrt, StfSPbnrg 190S. — Der LIbailHiqaMisot 
ist nr flO tfk. bei BnteMcbSn, BihnoMd bn Hstnlmrr, erhlHIich. 
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wird. Auch empfiehlt es sieb, stets mehrere Einstellungen kurz hinter einander zn 
machen nnd aus beiden Ablesungen wie auch aus den zugehörigen Zeiten das Mittel 
zu nehmen, weil man nur auf diese Weise den tiiöben-n Versehen (z. H. Ablesun<;sfehler 
am 1*), die gerade im Ballon eine gröbere KoUe spielen dürften als am Lande, sofort 
anf die Spur kommt. 

Um die zugehörige Zeit zu ermilteln , bedarf man außerdem eines Tasclien- 
chronometers. dfsscn unbekannter Fehler 10 bis 20 Sekunden nirlit iihersi lircitfn darf. 
Für einiiigige l-'aluien genügt eine gute Tasihenuiir, docli wird eine zweite ala Koutrullc 
stets willkommen sein. 

.Mit diesem Libellenquadranten mil^t man dii- Hüb. n zweier Gestirne (bei Nacht 
zweier Sterne, bei Tage der Sonne und des Mondes), notiert die zugehörigen Zeiten und 
ist hierdurch imstande, Länge und Ureite des Ballonortes zu ermitteln. Die brauch- 
barste Bereehnnngsmethode dQrfte die schon von SigsMd seinerseit voq|esd)lnf«iie 
Suiiiiiersrl'c Metlinilc di r Standlinien sein, nach welcher sich aus einer einzelnen Oe- 
stirnsbühe eine «älandhnie» auf der Karle ergibt, auf welcher »ich der Beobaclilor 
jedenblls befinden muß. wenn nach sein Ort auf dieser Linie noch nicht nähier bekannt 
ist. Hat man nun die Hohe zweier Gestirne gemessen, so erhält man 2 solcher Stand- 
linien, nnd ihr Schnittpunkt gibt den Ort des Beobachters an. Wie ersichtlich, reicht 
eine einzelne Höhenmessung 
nicht aus, nra den Bailonm i 
vollständig zu bestimmen, nmu 
braucht vielmehr 2 (iestirne. 
In der Xacht lial dies keine 
Not. In den hiofigen Flllea 
aber, wo am Tage der Mond 
nicht sichtbar ist und daher 
nur die Sonne beubachlet 
«erden kann, erhält man keine 
vollständige Ortsbestimmung. 
Die Versuche, in diesem Falle 
außer der Höhe anch noch das 
Axinnit der Sonne zn messen, 
haben ))isher zu keinem Erfolg 
gafQhrt, da das unaufhörliche Rotieren des Ballons eine Azimutmessung von der erfor- 
derlidien Geninigkeit nicht zuUlßt.i) Auch wflrde diese Methode stets an den Obd- 
stande laborieren, daß man die Deklination der Magnetnadel nicht kennt, die man an 
'd«n üeme^senen iiia-rnetischen Azimut anbringen muß, um es in das astronomische 
Azimut zu verwandeln. 

Es ist ein großer Vorzof der oben erwähnten Sumnerscben Methode, daß sie auch 
in diesem Falle, wo nur eine vereinzelte Höhenmessung der Sonne ausgerührt werden 
kann, aus dieser Messunjr noch Nutzen für die Orienfienins zu ziehen erlaubt. In 
welcher Weise dies möglich ist, wird an dem zweiten der folgenden Beispiele eingehender 
ertlntert werden. 

Bei der Ballonfahrt vom 11. Mai dieses Jahres wurde eine Anzahl, von Messungen 
mit dem Libellenquadranten gemacht, welche deshalb von besonderem Interesse sein 
dQrfte, weil damit meines Wissens zum ersten Male eine systematische Reihe fort- 
lanfender astronomischer Positionsbestimmungen im Ballon ansgeltthrt wnrde, welche 
dttl Verl.iuf der ganzen Fahrt bis zu einem gewissen Orade zu verfolgen ge^lattcn und 
daher eul viel zuverlässigeres Bild von der erreichbaren Genauigkeit derartiger Be- 



t} Unter Midwrea V«»ackien haba icb auch Mricht mit tiiMr SehattenbiMMle gemacht, woldw bantr 
sU an« aadann amiielm, ebiroU *«eh M thiMB dit G«iiaiii|kfit nicht assnkhle. 
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stiimmingen geben, als es eine vereinzelte Mesanng zu lun vermag.!) Besonders vor- 
teilhaft war es fOr die vorliegende Untersuchung, daß vviihtt tul der ganzen Fahrt die 
dir« kte Orientierung nn< Ii der Karte niemals verlorenging, sodaßsich für jede astronomische 
Bestimmung der Felder Icststellen läßt. 

Um die zugehörige mittcleuropStsche Zeit fDr jede Beobachtung festzustellen, 
dienten die beiden Taschenuhren des rnterzciclineten und des Herrn Professor Berson, des 
Führers des Ballons, wcklir am NachinilJagc vor doi Falut mit (>iner Normaluhr ver- 
glichen waren und sich für den vorliegenden Zweclc als durchaus genügend erwiesen. 
Die Indedtorrektiim (der einzige beim Libellenqnadranten zu berficksichtigende faistrumental- 
fehler) war gleichfalls vor der Fahrt zu —10' festgestellt worden. 

Da am Tage der Fahrt der Mond im crHlm Viertel stand nntl somit '^v'^m Mittag 
aufging, konnten von diesem Zeitpunkte ab vollständige astronomische Positions- 
bestimmungen durch möglichst gleichzeitige Messung der Sonnen- und der Mondhtthe 
ausgeführt werden. Im ganzen wurden 7 solcb.er vollstündigon Beobachtungen aui^geführt, 
von dcnrn nur eine einzige (die zweite) tlns ^litl» ] aus '! AhlesunKen darstellt, während 
bei allen übrigen — entgegen unserem obigen Vorschlag — nur eine einzige Höhen- 
messong der Sonne und des Mondes ausgefahrt wurde. Trotzdem brauchte keine Be- 
obachtung wegen gröberer Versehen verworfen zu werden. Das Ergebnis der Messungen 
diesrr Fahrt, die in 10 Stunden von Il.Mlin nach Tost in Ohcrschlesien führte, ist zu- 
sammen mit dene n «ler zweiten Fahrt in die beifolgende Karlcnskizz« (Fig. 2) eingetragen. 
Die stark ausgr/ngmc Kurve stellt hierbei die wahre Bahn des Ballons dar, die kreis- 
förmig bezeichneten ()rtcr I — VI! sind die astronomisch gemessenen, die quadratisch 
markierten 1 — 7 die zu-:ehi>[it;t n wahren Positionen des Ballons. 
Die Zahlenwette stellen sieb folgeudermar<en : 



Nr. 


Zeit 


SSeehöhe 
des Ballons 


Gerechneter Ort 
Dreilc | Lün|^ 


Wahrer Ort 
Braite ' LInge 


Ahweii-hunjr 
in km 


1 




1. ')()() tu 


510 40' 


15« 2S' 


r,io:-i7' 


15» 33' 


8 km 


2 




2m) • 


51» 21' 


lö« ö7' 


51« 28' 


10*02* 


13 » 


3 


2h 12m 


asQo > 


6i»r 


ie»2a' 


51« 19' 


16» 18' 


U > 


4 




3200 . 


öl« 5' 


16"» 32' 


51» 12* 


16" 2«' 


13 » 


5 




3rifK> » 


ülo.T 


16« 45' 


51» 8' 


Iß" Mi' 


H . 


6 




3900 » 


öl«0' 


17^ 17' 


ö0»52' 


17» 15' 


lä » 


7 




4600 » 


ÖD* 46' 


17«4l' 


Ö0»4B' 


17» aa* 


13 > 



Man sieht aus diesen Zahlen, daß die Genauigkeit der einzelnen Bestimmungen 

zwar beträchtlich hinter der auf der Krde mit demselben Instrument erreichbaren zurück- 
steht.-J) dal? sie aber doch für die Zwecke der Ori^-nlierung vollkommen genügen dürfte. 
Wird gruadsätzlicli das Mittel aus mehreren Ablesungen genuiniiien, ao darf man eine 
Genauigkeit von 10 — 15 km wohl als verbürgt betrachten. 

Bei der zweiten Fuhrt, welche am 30. .Air^u-t. am Tage der Sonnenfinsternis, um 
V«ll'' vormittags bcg.ann und in 7 Stunden In- ii jrh nu(>land führte, lat'i n die Verhäll- 
nisse in mehrfacher Ihnsictit .nnders. Denn einmal war eine duckte Orientierung nach 
der Karte nur innerhalb der ersten l'/i Stunden möglich, wfihrend die weiteren 422 km 
über einer geschlossenen Wolkendecke zurüek^relegt worden, sudaf? sieh diesmal nicht 
die ziigehörijren wahren Bulloni»rter an^'eben lassen. Zweitens aber war wegen des 
Neumondes nur die iSunne zur Messung zu verwenden, sodaß keine vollständigen Positioits- 
bestimmungen möglich waren. 

') Dir Hesiill.il.' liii'.-r-r I'iilul .«iml ll.'^<•ll^ vutt Itc-rrii MarcuM' üi i^uiufiu aui^beu erschiwneneu HauJ- 
hnc\\ «lir t't <>pra)ilii». licn Orli-l" -limnmni,' il3riniijachwifl|t lUOä) 8. 387 verwertet WOrdcs, WO {S. BS7) «seh 
ein Revbnnii^elapiel für «inen Ort g«;«;hen ui 

*) Am ErdlMd«ii wird «ine Orttbef tiraniuiiK mit den Libellenquadntnt«« elw« bis auf V oder 4 kn 
genau, da man bicr dai tnslnunenl rul auf einem Slaliv anfeUllen iiamt. 
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Fig. >. — AttranMiiInll« OrtobMUmminoen auf 2 BallonfahrtM. O A^tronomlteh beatimmte nallonSrler. 

Es wurde auf dieser Fahrt dreimal die Höhe der Sonne* •gemessen und die zu- 
gehürige Zeit nftch einer gewöhnlichen Taschenuhr notiert. Die^Beobaehtangen waren 
folgende: 
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Zeit 


Seehölie 
des Bailona 


S o n n (' n h ö h e 


."itii .{gs 

ü'" 3" , 


Mittel: 
12b5in30« 


Iü<X) m 


16» 3(5' 
Mi» 42' 
46» 3ti' . 


Mittel: 


31' <;«" 3s 
7>" 3«" 
9"' 13-* , 


Mittel: 


42(X) m 


r?!" tti' 
31« 12' 
30« 52' 


Mittel: 
31« r 




6000 m 


15» 8' 



Aus jeder dieser 3 Hühcmnossiingen liif>l sich, wie oben auseinandergesetzt, auf 
der Karte eine Standlinic ableiten, die den geutuetrischen Ort des Ballone daratelH. 

Bei der letzten Bet^chtuRg, die nahezu in der Maximalhöhe gemacht wiu l> . war 
CS nic ht mehr iiirtj;li( h, die heal>sichlis.'tf ii Konlrolhtiessungen an*-/iifnhri n, (hi (ici Üallnn 
in sclmelles Fallen geriet und die insstruuiente verpackt werden muGten. Aus der ersten 
Messongsrcihe, bei der die Mittagshöhe der Sonne gemessen wurde, ergibt sich ohne 
weitere Rechnung die geographische Breite su 58*90', also auf der Karte (siehe Fi^. 2) 
die genau vnn F itnrh \V verlaufenj«« Linie I. Für die Genauigkeit dieser \!es«iiri;r Laben 
wir noch eine KoiUroilc : umlli'öö'" gelang die letzte direkte Orientierun(: bei Lebbenichen 
westlieh der Oder. Die in der Figur von Berlin bis hierher aui>gei:ugene Linie stellt 
also die Flugbahn des Ballons dar, solang« noch Orientierung vorhanden war. Da dieser 
letzte thieiilieninjisitunkt die uei);;raphi8(:ht" ISr- il,» 'yjt' 'IW hesil/t. so fu1?t nnler der 
Annahme, daß bei der fast rein nacli K ^ericlilettMi Fahrt die Itreite in der kurzen Zeit 
von 10 Minuten sich nicht wesentlich geändert hat, für die Rreitenbestirouiung aus der 
Mittagshöhe der Sonne der sehr geringe Fehler von t' oder 2 km, d. h. die ganze 
Standlini'' l-f^/t mtt nur '2 krn : n weit nach X. 

Diese eine Linie hätte geiiii^l, um die Fahrlnchlun^ als wesentlich rein östlich 
erkennen zulassen, auch wenn bis zu dickem Zeitpunkt keine einzige direkte Orientierung 
gelangen wäre. 

Die zweite Messuiigsreihe eijiiht die Slandlinie II. Obwohl nun der Rallonort 
theoretisch auf jedem Punkt dieser Linie lii-'j;en kann, ist doch sufurt er:sichtlicb, auf 
welche Weise man praktisch den wahrscheinlich^^len Punkt erhält: Da nämlich die 
StandKnie I sehr nahe durch den AufMti«gi»ort des Baitons geht und somit genihert die 
Flii^i iclitnut; <I:iibtellt, m> hat man sie nur bis /.um Srlinitl|iunkt mit der Standlinic II zu 
verlängern, und dieser Schnittpunkt wird dann den Kallonurt iiiit einer guten Näherung 
darstellen. Der so erhaltene Ort, für den wir freilich keine direkte Kontrolle haben, 
lie^t 10 km ESK von (tnesen und hat die geographische Länge 17*41' (Breite 63* HO'). 
N'uiinit Iii- kann man si< )i aucli die Windueschwinili'^keil für die seit dem letzten 
Oiienlierungspunkt bei Lebbenicben ?.uritckgele^ten 222 km berechnen. ergibt sich 
J« 2 m p s., ein llcsullal, das mit der Durchschnillsctc^chwindigkcit von 20,7 m p.s. zwischen 
LeblH iiielien und der Landung sehr gut harmoniert, zumal wenn man berücksichtigt, 
daf« die Ot ieni itTuie^-pmikte bis [.••l»heuic lien eine slHigc Stcigeiiing der Windgeschwindig- 
keit von 12 bis auf 17 m. |i. s. ergeben hatten. 

Hei der Standlinic lU wird man ebenfalls den waiirscheinlichslen Punkt durch 
weitere Verlängerung der Ftugrichtung erhallen. Kr liegt unter der Länge 19* ßS' 
iltmte 'y2'':M'\. (5 km SF. vnii Plu^k iti Uiissisi Ii-P.jli n. Hie < iesrhwindijjkeit in den 
147 kiu seit der vorigen Messung ergibt sich zu 2i-,U m. p. s., was ehviifalU leidlich gut 
mit den übrigen Beobachtungen Qbercinstiramt. Nach dem Landungsplatz zu urteilen, 
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dürfie der wahre Ballonort diesmal etwa 10—16 km nordweillich von dem ntronomiich 

ermiUelten gelegen haben. 

In dorn vurliegenden Ueispi«! liU^l »ich also mit Hilfe der Standlinien durch Konslruklum 
des wahncheinliehsten Pnnktes aaf demclben die Fahrt des Ballons recht gut verfolgen. 

Allerdings werden nicht immer die Verhältnisse so günstig liegen, und namentlich wurden 
stärkere Ändenin^'fn drr Khi^rictilunjr, u<>nn «i»» nrnTkannt blribcn. jrror'p Fehlfr b(<wirken 
können. In manchen Füllen wird man stait aus der t iugnchluug aucit aus der geschätzten Ycr- 
segelung auf den wahrseheinUehaten Punkt der Standlinie schliefion kSnnen. Da die 
letztere stets senkrecht zur RicVitun,: n:u h der Sunne verläuft {morgens vrn N nach S, 
vormittags NE — SW, mittags E— W usw.), so wird man stets vorher übersehen können, 
ob man aus der Ifossung einen Nutzen ziehen kann oder nicht. Jedenfalls ist soviel 
ersichtlich, daß es in vielen Fällen möglich ist, auf Grund derartiger ein?.eln(>r Stand- 
linitn den Ort des Hnllons hinreichend genau zu bcslimmcn, und nuMncs l'>a(ht«*ns 
dürfte diese Methode in den Händen eines gesdiicktcn liallunfuhrers weit mehr leisten, 
als man zunfichst zu meinen versucht ist. 

Ks sei noch erwähnt, daß ich die Berechnung der Oiti i aus den netd>achtitafen 
nicht im Ballonkorbf .'itiyi;rfftthrt habe, obwohl ich mit (icn dazu nötigen Tabellen ver- 
sehen war. Da keine unmittelbare Nötigung zur sofortigen Berechnung vorlag, glaubte 
ich die stets knappe Zeit zu anderen Beobachtungen verwenden zu mQssen. Mit Hilfe 
der in der Nautik üblichen Tabellen dauert die Berechnung eines vollständigen Ballon- 
ortcs aus einer Simnen- und Mondlirdic nntfv so «npCm^li^on Vr-rliäUnissen. wie sie im 
Ballonkorbe herrschen, alles in allem fast ',i Stunde. Sollten die ustronoinischen (Jrts- 
bestimmungen im Ballon eine allgemeine Anwendung finden, so wlre die Vorbedingung 
dafür di«' Herausgabe ganz kurzer Tafeln, welf ln- dt m gi rin^'i n Genauigkeitsgrad der 
Beobachtungen angepalU sind und es gestnthn, den ('iL aus den gemessenen Höhen in 
höchstens in Minuten und unter dem denkbat geiiug&Un Arbeitsaufwand zu ermitteln.i) 

Dr. Alfred Wegener. 

Flugtechnik und Aeronautische MaBchinen. 
Die beiden Hauptureachen des mahelosen Fluges* 

Von Prof. Dr. W. KSppen. 

Da das Kliigvermögen im Tierreich so weit vorbreilet ist und l)pi 
vmchiedenen Klaspori auHritl, also in dor Staminpsentwirkeliin? zu den ver- 
schiedensten /eilen und hei sehr versrliiedenen Hrgaiiisalionen erwuiben i.-^t, 
so muH seine Eneiclmtig, weiiiusiens für Körper von nicht zu hohem i)|»ezi- 
üächcn Gewicht und nicht zu großen Dinieuäionen offenbar nahe Itegeu. 
Besonders lehrreich sind die Übergangsformen, wo die Flugflädien nur die 
Weite der Sprünge vergr5ßem, wie bei Fiughömchen, Flugmaki, Ving- 
eideehsen und fliegenden Fischen, weil sie eine Voi*stelKmg davon geben, 
wie diese Erwerbung vor sir li -.'( gangen ist, und zeigen, daü schon die un- 
ToUkommenen Anfange der Flügel von praktischem Wert sein können. 

'> Die hiprfür von llvrrn Markn- .im Si ltluB ge\uvs HaoJb. «1. g<.-ogr. (Ul-I - 1 ji-tri lK-iir uli|:i kiir/tr 
Tabelle der Mtrkalorfunklion dürfte lui ilen vorli4 fcii.K'n /weck (Imli ttflil /» rUrk crkiir/t etin, <la Ih i 
ihieoi (iebram h <lic liiUrpolutiun s<:hr IU«tig wird, und da b«i ihr »u> ti d< r Voraus drr origiiiaUii Uvr^rtusrln n 
TaMln (mw d. Archiv d. PmUalien Seewarte XXJ, 180^ «Mar ftufte<eben Ut, d»D »ic auikr der t luiktioa 
Mck iteick die KoToBkUra g«b«N, nud daft maii die ein« di*««r GrSHen am dci iuider«a erhllt, »Ime cnt 
iweik im. Winkel gehen nn masst n. A. W. 

lUwtr. Aeranrnnt Mitleil. X. Jebtg . 1^ 
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Eine BrieflauU', die in Kl Stinulen tÜHj — 9(X) km zurückgelegt hat, i=?t 
ofTcnbar nicht müder, als ein Menscli. der in der gleichen Zf^it 45 km sr*^- 
wandert ist. Sie verbraueht also tiii Forlbewegunu, Aiifhehmig des Falle.- 
und Krhaltung des Gleichgewichts auf gleicher .Strecke beim Kiugc iinver- 
gleichlicii weniger Mu.skelkraft, als der Menscli beim üange. 

Da ferner junge Vogel schon nach einer Übung von 1 — 2 Tagen fliegen 
können, mfissen die fiir die Erhaltung der Stalrilitfit und fär die Vorwärts 
bewegung nötigen Bewegungen sehr einfach sein, die Stabiiitat also ia der 
Haui)ls<ache eine ruitMinalische sein. 

Bei dieser Mülielu.'^igkeil des Fluges können weder inifsteigendo Luti- 
stWuiumpcn, noch die für .starken Wind in dir NTdic der trdoberlläche 
notorischen Pnl^^nHonen der Win l-iiu ki eine chIm hcidende Rolle spielen, 
denn die Brieltaube liicgl bei jedem Weiler, aucii bei Windstille, und triili 
auf der langen Strecke sowohl auf- als niedersteigendeLuftbewegungen aller Art. 

Der Grund dfirfte also wo anders liegen, und zwar darin, daß die 
beiden Hauptschwierigkeiten, die nach menschlicher Vorstellung dem Fliegea 
entgegenstehen: die Notwendigkeit komplizierten Balancieren.-^ und die große, 
zur Aufhebung der Schwere erforderliche Arbeit, nicht in diesem Maße 
existieren, und zwar niil.t. etwa M-etren der f"l;istiziliil oder wegen der 
W'ölbuniL' (In l son ii rn aiicli lür jede starre l'laltc, deren Gewicht im 

Verhiiitiiis zur Klai he klein genug ist. 

Zuniich.st sei daran erinnert, dal5 für eini- solche Platte ohne arige- 
hängtes Gewicht, die also ihren Schwerpunkt innerhalb ihrer selbst hat, nur 
zwei Arten von stabiler, stationiirer oder Daoerbewegung existieren, je nach 
der Lage des Schwerpunkts: diese aind der Drehfall (rotierende Fall), wenn 
der Schwerpunkl in der Mille der Platte liegt, m ! der Gleitfall. wenn er 
von der einen Kante annähenid oder mehr als (io|.(.ell .so weit entfernt ist. 
wie von (1er andern, Für näheres darüber versileiehe man meinen Aufsal/ 
in Nr. t vom .lalir;;;!!!:.'*^ lOOl dieser /eiNchrilt. Verhalten sich die Kiit- 
lernungcu von den Händei n zum .Scbwerpirnkt etwa wi(> 2 : i{, so tiiil, wenn 
man die Platte mit der leichten Kante abwärts losläßt, Drchfall, wenn mit 
der schweren, Gleitfall ein, doch ist bei solchem Verhältnis überhaupt keine 
stationäre Bewegung zu erreichen. 

Kinc Bewei^'ung mit der Schneide senkrecht abwärts ist bei einer Platte 
nur mii^^iich, entweder wenn die l'lalte /.u einem System gehört, dessen Schwer- 
pnnki .luüerhalb ihrer fälK. oder a'- I f^T^anff. wenn sie dcii DauerQug 
uoch niciit eireidit hat.' i Bleibt der .Scliwerpunkt nn Innern der Platte, so 

') /. K in <i«in vnn mir auf isvilc ms ilernflbcn Nr. 4. iUOl, erwähnten Kalle d«* Umkippen* einer 
BbwiTta konkavfn Hstta, 4i« dann, wenn Umkippen hach RMrag Aber dem Bsdea ^stcbielit, umt dem 

nocttipn sl«».!l w«'it«-rlli<:cl. Li!i"n»li:il!s Kataf-trn|.h<> /f^-h.-ih \v;i[ir>' !i' itili. Ii nkhl dOTch elDCB WindstoA. 
► •■iiili Tii iliir Ii ili'' hipf niiKf lulirii Ii T'r^ii.ti i) i:« i>i fi->tu'i->ii-lll. ilüli vor derwlb^n d<?r Vor<!err«ni 

■tc- App.irjls ■ in < [l' r vijr;'i'k'ii).iiii_iii m I :n|«nr ki|'i.i Ii iin'l iillial zu J. -s.-ii rbcrwinJuiic 

d«n kurper vorwürU warl' — u<tl>r-< 1i> mli. Ii zu weit, «oJail da» oliriv.lio^ laMle <jlrichyewicbt der abwärt« 
kvnkavcn Flttse] zemlurt wurde un l U r VurderrAod abwSrla villüe umkippte. Wfire d*IVr Rtotn da* 
gewcven, m wiM der Apparat auf d«m Rttcken weitorfeDoipen; das Manjiver adbat wM mnrattidi m- 
nttti^i weil di? nEi'h»le l>hiw« ina unwiilkflrlichen We|]enllu(4.>B oluMdfea^ bei «o w^t J9m üeiandm 
i^ehwerpunkl, ein Tcn>llrk(es Abaleifen gewesen wäre. 
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Ist ein HerabschieOen mit der Schneide abwärts aus großen Höhen unmög* 
lichf weil hierbei der Drudonittelpunkt so weit nach vorn wandert, daß er 
vor den Schwerpunkt zn üp^en kommt und das entstehende Kräftepaar 

automati?eli den N'orderrand aufriilitcf. Liefrt dor Sehwerpiinkf im vordem 
Drittel der Platte, so tritt ein Ziisaninunifanen von Scli\ver|nmkt und Dnick- 
mittel [Hinkt ein und die Platte geht in einen (iloilfall über; lit^rt der Sdiwer- 
punkt in der IMattenmitle, so geht dies Auirichlen weiter hio zum Durch- 
schlagen durch 180* und es entsteht ein rotierender Fall. 

In beiden Formen des stationfiren Falls von Platten bringt also der 
Luftwiderstand selbst durch das Emporkippen des Vorderrandes der Platte 
eine Bewegung hervor, bei der die lebendige Kraft derselben auf möglichst 
große Luftmas;»eu verteilt und dadurch ein möglichst großer Widersland 
erzeugt wird, so daß auch bei zentralem Schwerpunkt eine Leim Flugbeginn 
schräg gehallene Platte bei gleicher Fallhöhe sp.il<'r den IJoilen erreicht, als 
eine sorgfältig wagerecht gehaltene, deren Kall zudem nairh emiger Zeit 
unstabil wird und schließlich doch in Drebfall übergeht. 

Diese automatische Einstellung auf den größten tragenden Luft- 
widerstand bedingt es, daß auch bei Flaghörnchen und andern Heren mit 
geringem Flugvermögen ohne alle Fliegekunst doch schon einfache Haul- 
falten bei weilen Sprüngen gute Dienste leisten. 

Beide Formen des Danerfalls von Platten — Gleilfall und Drchfall — 
haben aber anch den zweiten wesenllielien rimkl gemeinsam, daß nümlicli 
die l^ewegung ni< lit in der Richtunti der Sehwerkralt, sondern unter einem 
Winkel mit derselben erlolgl, der vom Verhältnis zwischen Gewicht und 
Oberfläche der Platte abhängt. Ffir gleiches Verhältnis ist dieser Winkel 
im Dauersostand beim Gldtfall größer, als beim Drehfall, für Platten von 
Schreibpapier B. bei ersterem 70— 80^ bei letzterem 40— 60^ 

Wir wollen <len Gleitfall als die vorläufig interessantere Bewcirim? 
ins Auge fassen; iur den Dreiifall gelten indessen ganz ähnliche Betracli- 
tungen. 

Die Gleitbewegung einer Platte durch die l-uft geschieht unter der 
Zusammenwirkung einer Treibkrafl und des Luttu iderstands. Die Treibkraft 
ist im Räume orientiert und erzeugt die Bewegung; der Luftwiderstand be- 
sitzt keine Orientierung zum Horizonte und erzeugt keine Bewegung, sondern 
er ist nur nach der Richtung der Bewegung orientimi und erzeugt den 
Winkel zwischen der Bewegung und der treibenden Kr.ift. Bei gleicher 
Größe der treibenden Kraft muß also dieser Winkel gleich sein, welche 
Rii^'htnnj! zum Horizonte die Ticihkrafl auch haben mr^ge, die Orientiernnir 
der Bcwe^nin;; zun) Horizont winl dinch drc Kiclilung der Treibkraft be- 
stimmt — neben der Neigung der l'latle, aber da die Platte sich automatisch 
nach der treibenden Kraft bezw. der resultierenden Bewegung einstellt, 
braucht ihre Stellung hier nicht besonders t»erficksichtigt zu werden. 

Beim freien, motorlosen Gleitfall ist die treibende Kraft die Schwere 
allein; bei der Bewegung eines Vq^els oder einer mit Motor versehenen 
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Flugmascbine aber ist che treibendp Kraft die liesultiemide atis der Schwere 
und dem Antrieb durch Luftschraube oder sonstigen Mechani:^inii«. 

Sei V der in der Zeileinheit y.u- 
rückgclegte Weg des im Gleitfall be> 
griffenen Körpers, f die in die Vertikale 
fallende Komponente desselben, a der 
Winkel, den v mit dem Horizont machte 
also ß der Winkel zwischen der T^ieh- 
tung der Schwerkraft und jener der Be- 
wegiiiii: V Ho? Körpers, so ist f ~ v sin a. 
Lassejj wir nun außer der Schweikrufl 
noch eine Moturkraft auf den Körper wirken, die ihm eine Bewegungs- 
komponente von der Geschwindigkeit m seitlich und nach oben erteilt, so 
liegt die neue Treibkraft in der Richtung von T und muß die neue Rich- 
tung und Geschwindigkeit der Bewegung v' in ganz demselben Verhältnis 
zur H es u liierenden f der Geschwindigkeiten f und m stehen, wie v 7.11 f 
stand; denn der Luftwiderstand wirkt nach allen Richtungen ^rleich, die 
Oborfläche der Platte ist — deren Drehung um den entspredieivien Winkel 
vorausgesetzt — dieselbe geblieben uiul die Motorgescliwindigkcil m ist so 
gewühlt, daß f — f ist. damit dio treibend«' Kraft, von deren GriUie dor 
Winkel a in tiichl genau iM-kannler Weise al»häiigl, dieselbe bleibe. Es ist 
also nur eine Drehung des ganzen Bewegungssystems um einen Winkel 
erfolgt; wählen wir, wie in der Figur geschehen, m so, daß dieser Winkel 
= a wird, so wird dabei die neue Bewegung der Platte v' hortsontal, und 
aus dem ["all ist ein Fing geworden. 

Die (in'ilJe der dem Körper durch Motor mitzuteilenden Bewegnngs- 
koniponenlc in ergibt sich aus dem obigen Pnrnllnlofrranim (ior (if'>fhwindig- 
keilen zu ni = 2 f sin a : bei kleitipm a kann nmn al.-n auch ni — f «in a 
setzen. Für Kastendrachen ohne Leine l>elrägl 1, die vertikale Geschwindig- 
keit des Stationären (ileitCalls, etwa 3 m p. s. Nehmen wir a zu etwa 20^' 
an, so ist m 6 sin 10® = rund 1 m p. s. Diese geringe Geschwindigkeit, 
in der angegebenen Richtung ihnen erteilt, wSrde also genügen, ihren Gieltfall 
in horizontalen Flug zu verwandeln. Bei Flugmaschinen ist allerdings das 
Verhältnis zwischen Gewicht und Tragfläche, das hier etwa 4 kg : 6 qm ist, 
gewöhnlich frln hlich ungünstiger, bei Vögeln dagegen noch viel günstiger: 
der Vn^v] lirauclil sicfi nUo, nm horiznnin! zri x fretn. tun" eine ganz geringe 
Vorwaii.— und AnfwarlstM\vr-;,Ming zu derjeuigcu ( ipsebwindigkeit hinzu- 
zuerteilcn, welche die Schwerkrait ihm nach vorn und abwärts bei passivem 
Gleiten erteilen wörde. 

Erinnern wir uns der Stufenleiter der Widerstandswirkungen der Luft: 
1. eine durch die Luft fallende Kugel fällt senkrecht, die Geschwindigkeit ist 
geringer, als im luftleeren Uaume, und zwar anfangs beschleunigt, aber von 
einer gewissen Gitille an konstant; 2. eine Platte von gleichem Gewicht und 
derselben Oberdüche, die man in horizontaler Lage fallen läßt, fällt, wenn 




ihr Schwapunkt in der Milte liegt, ebenfalls, wenigstens im Anfang, senk- 
recht, aber noch erheblich langsamer und ihre Geschwindigkeit wird nach 

kürzerem Wege und hei froringerem Werte konstant: endlich wenn der 
Schwerpunkt der Platte doppelt si» weit von dem einen, als vom Kcg^^'iiiber- 
liegenden Rande liegt, fSlIt die Tlulle niclit mehr in der Kichtung der 
li'eibendeii Kralt, sondern unter einem spitzen Winkel dazu; auf ein Anfangs- 
Stadium, in dem dies« Winket klein und. die Fallgeschwindigkeit erst'sijh* 
nehmend, dann abnehmend ist, folgt ein Dauerzustand, in dexa dieser Winkel 
groß und die Fallgeschwindigkeit konstant und (wegen schnellen Weehseht 
der tragenden Luftmassen) kleiner ist, als unter sonst gleichen Umständen 
im Falle 2. Während nun aber, um die Fallgeschwindigkeit aufzuheben, in 
den Fällen 1 und 2 in dem Körper eine ebenso große Geschwindigkeit auf- 
wärts erzeugt werden muH, ist im Falle .{ deins-plben 7M diesem Zweck nur 
eine schräge ücschwindigkeil.^komponenle von <ier Grüße 

m 2 t sin */2 o - 
zuzuführen, also nur ein Bruchteil von 'der ^medies in diesem Falle ge- 
ringsten Fallgeschwindigkeit f. Und von diesem . Brachteil fSllt wiederum 
nur die kleine Komponente 

h = m sin '/« a = 2 f «in* */» a 
• in die senkrechte Hichtung, die größere Komponente ist horizontal. 

In diesen zwei Talsachen — der automatii^chen Stabilität einer l'lalte 
lind der gerin^ren ihr zur Anfhebnug des Falls zu erteilenden Bewejcungs- 
zulubr — scheint mir das Geheiiunis des tierischen Flugs und seiner un- 
g^euren Verbreitung zu liegen. Denn bei allen Arten von Flug, nicht allein 
beim Segeln und Kreisen, sondern auch beim Ruderflug, spielt das Gleiten 
einer Platte auf der Luft wohl eine entscheidende Rolle. Der Wellenflug 
z. B. ist mit einem gleitenden Papiervogel leicht nachzuahmen, wenn dessen 
Schwerpunkt für langsame Bewegung weit genug, für schnelle aber nicht 
weit <»enug nach vorn gerückt ist; dann verschiebt pich rhythmisch, wenn 
die (iesf hwindijrkeil zu groß geworden i-^t. der Druckmiltelpnnkf vor den 
Schwerpimkl. der Vordorrand kippt iierauf, dadurch wird die Uewegung 
verlangsamt und mit neuem Niederkippen des Vorderrandes beginnt eine 
neue Phase beschleunigten Gleitens. 

Es kann paradox erscheinen, daß die Schwere die Haupttriebkraft einer 
rein horizontalen Bewegung sem soll. Allein der in obiger Figur dargestellte 
Ersatz der Fallgeschwindigkeit durch eine Resultierende aus ihr und einer 
dnreh Motor und Schrauben oder dergleichen erzeugten Gesehwindigheit m, 
die gleichfalls im Haume fest orientiert ist, mnli als einwurfsfrei anerkannt 
werden, nnd el]( iiso der SehhiH. daß der \\ der Platte nunmehr mit dieser 
Resultierenden denselben Winkel bilden müsse, wie vorher mit der P'all- 
geschwindigkeit, weil der Luftwiderstand nach allen Richtungen des Raumes 
gleich ist. 

Wird die vom Motor dem Korper erteilte Geschwindigkeit m anders 
gericbteti als unter dem Winket >/t a zur Horizontalen aufwfirls, so kann 
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man leicht dieselbe Richtung dti- nfuogungskomponeiilo v' erzielen, aber 
diese wird in der Größe oielit mehr gleich v sein. Infolgedessen wird sieh 
wahrgf'heinÜch auch dpr Winkel a änriorn. Es ist nicht unrnriglich. daH es 
unter diesen Kinnbinationen von Bewegungen solche gilit. die um h voiteil- 
hafter sind. die oben angentuninene. Allein vorlüulig i^l über den 
Zusammenhang /.wischen f und a noch sehr wenig bekannt und ist weitere 
Diskussion daher aur;(uschieben. 

Die KaiDtniB der Fallgeschwindigkeit, die eine Flngmaschine im 
passiven Gleilfall nadi Erreichung der stationäre Bewegung besitzt, ist nach 
obigem eine wichtige Unterlage zur Bestimmung der Eigengeschwindigkeit, 
die ihr durch Motor ertcül worden muß, um sie /um lnni/ontalen Fluge zn 
bringen. Die meteorologischen Kastendrachen sind bis jetzt die einzigen 
Flujjinaschinen, für welclie diese Fallgeschwindifrkeit aus vielen Füllen von 
1(XX) und mehr Metern Hiihe iluieh die Aufzeichnungen des liarojrraphen 
während des Falls hiureichead genau liestimuit ist; sie belrägl l)ei ihnen 
2 — i m p. s. Leider ist die Wahrnehmung der Stellungen und liewegungcu 
des Drachens im Gleilfall bei Draclienaufsliegen sehr scliwierig, weil die 
Ablösung in zu großem Absland vom Beobachter arfolgt und der Drache 
sich danach schnell von ihm entfernt; auch geschieht seine Ablösung oft im 
ungünstigen Moment, wenn der Drache durch ttbermäßigen Winddruck, 
«schießt». Es würde deshalb von großem Interesse sein, möglichst häulig 
auf Uallonfahrten Kastendrachen am Korbe hangend mitzufQhren und sie 
atip Höhen niclit unter 500 rn herat»s<'hwfben zu lassen, well man dabei 
ihr Benehmen voraussieht Iii h km hl genau l»eobachten können wird. Die 
Drachen müssen nicht zu klein sein, mindestens 2 m lann und l'.'sm breit, 
um weit sichtbar zu sein. Sind die Drachen zusamnieuIegLur, wie diejenigen 
der Deutschen Seewarte, und mit Aufdruck versehen, so wii-d man sie sich 
fast immer unverletzt durch die Post zurücksenden lassen können. Solche 
Drachen kosten 40 — 60 Mk. bei der Anschaflung und erfordern bei einem 
Gebrauch von 60 oder 70 Malen etwa ebensoviel an Beparaturkosten, und 
wo die Gelegenheit zu nalloiilahrtcn gegeben ist, kann auf diesem Wege 
mit 1(K> .Mk. wahrscheinlich die Avialik mehr gefördert werden, als mit den 
20 fachen Kosten durch Krbauung einer Flugmaschine, die nicht lliegl. V^er- 
suclie innerhnll) der untersten ütK) m ühor dem Boden sind weniger zu 
einplelilen, weil in diesen die Luft hei einitJi i niidSen starkem Wind in Wirbel 
und \\ eilen geworfen ist. Aus doui.-elLeu üruiale sind Fliipversuehe umer- 
halb dieser untersten Schicht am gefährlichsten, um so melu, als die Körper 
in der Regel hier landen müssen, ehe sie überhaupt zu einer stalroniren 
Bewegung gelangt sind. 

Die Fallgeschwindigkeit ist leicht festzustellen durch die Angaben eines 
Barographen. Die genaue Bestimmung des Winkels a int allerdings schwierig, 
aber den vernmllieh nur wenig kleinci'cn und ehenfalls interessanten Winkel, 
den die Längsachse des Drachens mit dem Horizont bildet, kann man durch 
ein i^endel aufzeichnen lassen. Am einfaclislen kann dies wohl dadurch 
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geschehen, daß man in einem der üblichen Drachen-Meteorographen die 
Feder des Thermographs oder Ilygrographs löst und mit einem kleinen 
Gewicht beschwert. 

^^^^^ 

Le dirigeable Lebaudy en 1905. 

nien que nos lecicurs aient iY'xuli^>remcnl lenus au couranl des diverses 
cxpöricnces du dirigeable Lebaudy, au für et h mesure qu'elics <['taienl elTecluöcs, 
peut-«"tre ne sera-l-il pas iniilile do rovenir sur ce sujcf, dans un examcn denseinble de 
CO que le inonde du sport appeilcrait les «porformances» de cc romarquable appareil. 




L'Inttallatlon des apparells k 8az hyilrogftne. prks du hangar da la lyttioa, A Toul 

pour le gonflement du Lebaudy. 

(.'.'est uno maniöre d'ötablir Tetat actud de la qucstion de la na\igalion a^*rienne 
au moyen dos bnlluns, au moinent mt'ine oü l'aviiitiun, de son cöt^-, avec h's a^roplanes 
Wrighl et autres, scmblr a soii lour v<niloir entrer en sci^nc et disputer la palmc au 
plus löger qiie l'air. 

Oui l'etnportcra des eiiuiles':' II est diflicilc do le dire lant que les progri-s dt-s 
aeroplancs n'aunmt pas i'lt' conlirmüs par dos e.\pöriences nombreusi-s. L'un et aulre 
de ces modes de locnmolion a^rienne auront saus douto lenrs avantasjes parliculiors, qui 
lour assignont nn röle dislinct, el lo temps soul pormeUra de fixor les circonslances et 
les limites de leur cmploi, 

Quoi ((u'il en soit, il est cerlain que jus'ciui'i pr(>Hent le ballun dirigeable est seul 
arriv^ au dogrö de perfeclion ntccssairc ä un usago rogulicr et pratiquo. 
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Le ballon Lebuuihj esl. en iiueUjue sorte, rabuutissoment df cctte ligu^e de ballons 
fran^ais qui commcnco an remarquable projel du Gi-nd-ral Meiistüer el se continue par 
les essais dr GilTard. de Dupuy de Li>tne, de Tissandior et les belies exp/'rionces do 
diri}r«»able du ("ulont-l Renard. L'inlervenlion du moteur ä essonce dans les balluns de 
Santos-Dumont avail fail faire k la (lueslioii un grand pa». oar. jusque lA, le poids des 
moteurs n'avait jamuis permis de doter les dirigeables d'une foroe inotrice suflisante. 

II appartenait ä M. Julliol, le In-s-inpf-nieux Ingenieur qui a con«;u et execute le 
Lebdudi/, de cuordonner tous les resultals acquis. de los cmiipU-ler par l'adjonction de 
disposilions nouvelles et d'ubtenir enfin un verilable navire aerien. doue d une grande 
stabiliti'-, Clement essenliel de 1a securil»'. el d'unc vilcsse convenable. 




Gonflement du ballon i Toul. (Li lllat est tendu d'avance.) 

Ces resultats ont (>lc rcalises par des travaux longs et perseverants, poursutvis 
melbodiquement el »ans häle, comine il convient lorsqu'il s'agil <le resoudre un problCrno 
aussi coinplexe. «ii, qur)i que Ton fasse, riiomme sera novice lutiglemps encore. 

Li- ballon (|ui vient de couronuer la longue serie de ses essais par le beau voyage 
de Muisson au camp de Chiilons et par les reconnaissances aeriennes autour de Toul, 
est lel <|ue Tavaienl fail les Iransformnlions de iSMIi^. Nous Tavons dicril ici 
mf-nic iJ. A. .M. nov. l'.H)it). Nous nous contcnterons donc den lappeler les elements 
caracteristiques: 

Longueur du cOne-avanl 2 1 "> 90 

» du cüne-arriere 82 "> 95 

» totale 57 "> 8rt 
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Diamctrc du mailre-couple 9n»80 

Volume tolal 2(>66 m. c. 

Volume du ballonet 500 m. c, 

Force du moteur 40 chevaux 

Deux h^lices laterales. 



Sa stabifife tnnk-ä-fait remarquable est due pour une bonno part ä rurganiaation 
rationelle de plans v^rticaiix et horizontaux dont une partic constitue un veritable 
empennage ou <{uenc de llöcbe ve^^5 l'arrirre. Tout cet ensemble a ^*ti' compl^t«' par une 
derniere surface horizontale disposi-e dans le plan principal de la car«*ne et i l'extrßme 
arrierc; oc plan aux contours arrondi» et aiiquel on a donne lo nom de papillon ou de 
r(ueue de pigeon presente une surface de 22 mi'tres carr^s. Grfice a son oloignement 
du centre de car^-ne, son action est parliculit'-remcnt eflicace et cet organc contribue 
]>uissamment ü. la stabilitö longitudinale. 




La tranohi* qu'il a fallu creutir pour permettre au ballen Lebaydy d'antrtr dan* la Hangar 4 Toal. 

II convienl de nientionncr enlin le ridemt tlf're/opiHMe ; c'cst une vaste loile rjue 
l'on peut ä volonl«- d6rt>uler comnio un stnre sur le radre nbliquo (ou lrap«'zc de pouss^o) 
qni relie la narollc ä la carfene v»'rs l'avanl. Gräcr ;i hi position inflint'c de cette sur- 
face plane de 5),5 mrtros carres. on penl dcli'rniiner, pondnnl le iiioiivfinenl en avant, 
une certaino pouss^>e verticalo de l'air, susceplible de provo«|uer Tascension ou de com- 
battre la tondance h descendre, sans döponse do lest. Celle disposilion, qui n'«''lait 
<|u'embryonnaire en 1904. a et«'* conipl^teniont orsianisec et experimonteo en 1905. 

Enfin, en dehors des jdans fixes de r«>mpennage, il existe. articulcs a rextremilö- 
arrifjre du radre ovale auquel .s'accrochent les suspenles, deux plans. mesurant chacun 
3,4 m^-tres carres, et formanl au repos un V couchö, c'cst-ä-dire une sorle de coin qui 
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s'iippose au langa?c nn(<>mali<|neiucnt. Tun des plans s'erTaranl sous la pression do l'air ac 
nioindr«' changemenl d inrliriaison de l ax«' du ballnn. landis (|uc l'autre risisle el lend 
ii ramenor Imil lo sy^li'-niu ii i-a position dV-ipülibro. En dvhors de leur action automa- 
li(pic, ces plans peuvcnt d'ailleurs /*lre niana*uvr(is do la nan-lli'. pour niodilier rincli- 
naison du l)allon. 

Les autres arnelioralions n'alist-es en 15H)ö pnitenl sur les arcessoirt's nt'cessaires 
pour un voyage d«> longue duiV-c. (In n niuni en pnrlirulicr le dirigeahle dVngins d'.irr^t: 
unc ancre, deux guidcr(»pe3 cl un scrpcnt-slabilisaleur di- 7 mölres de longuear, pesant 
n(» kilogr., altarh^" au bmil d"un<' rurde de ÖO nx-tres. Le venlilatcur ä grandc puissan«-»» 
a »•Ii' egalenu>nt inodilie pour peiiuellre dos döpiaccnienU verdcaux de grande ampli- 
(ude. 




Vue de la naocil* du Lcbaudy dan« ton hangar k Toul. 

On a en(in pn-vu Ics asrensinns do nuil cl. dans cc bul, la na<ello esl niunie de 
lanipes i'-Iertriquos el d'un phare ä arolylnne dissous. capable de Tuurnir un eclairage <lo 
1 million de buugies pouvanl f-lro projelö sur la Kampagne. 

On si'. rappollo <pi<; les exptriences de \90'^ s'iHaionl lormin^es par une bnisqiip 
avarie, survenue ä l allerrissago, dans le parc du Clialais. le 20 novenibre. Celles de 
IfKW sc poursuivirenl sans incidonts el fuionl rli»ses le 22 dörembre. Le dirijieablo 
venail d'accnmplir sa soixanic-lioisiömo asrension. Knfin la Kampagne de 1905 a i'-le 
duisarröe ä dos öprouvcs döfinilivos p.tur losipielles MM. Lcbaudy avaient sollicilö le 
ooniröle d'une romniission niilitaire (.üinpr-lenle. 

Celle cominission ful compos^e du Commandant du gönie R«»ullieaux, chef de 
roiablissement cenlral du inalöriel d'aörosjlalion mililairo, du Capilaine du g<?nie Voyor, 
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sous-chof du mfme flablissomenl, et du Commandant Wiarl, chef du laboratoire de 
reche rches. 

Le Programme cnmportail deux sdries d'öpreuves; dans la premi6re on devait se 
medre dans les cundilions d'un dirigcablc accornpagnant une aniide en campagne; dans 
la secunde, on devait studier le servicc d'un dirigcable dans une place fort ou un camp 
relranrhö. La premiere serie d'expöriences a donnö licu au voyage de Moisson au camp 
de Chi'ilons, et la deuxiöme aux recunnais^anccs nuluur de la place de Toul. 

Les L A. M. onl, dans le numeru de septcmbre 19()5, brievenient rendu compte du 
voyage de Mnisson au camp de ChAlons. On se rappeile que le depart eut Heu le 
3 juillet. i\ 3^ 42 du malin. Lc Capitainc Voyer ('•tait ii bord, avcc le pilole Juchmes 
et le m^canicien Hey. On empurtait 4<X) kilogr. de lest. 




L'«mbarqutinent de ■. Berteaux, minittre de la suerre, dant la nacelle du Lebaudy. 

La distance do '.U kili)m« lrcs <|ui .sc-pare ä vi>l d'oiseau le parc aöroslatique de 
Moisson et la ville de Meaiix, lixeo pmir le prämier atlerrissage, ful franchie en 2'' 37, 
La vilesse moyenne avail ("l^ de M kilomi tres, 3 ii l'heure. On avail navigu^- k une 
altitude ne depassant pas W) m^lres, aver une dtpense totale de IfX) kilogr. de lest. 
Du lieu^de raltorrissapc ä l emplacemenl d*'*lcrmini' i\ l avanro pour le campement. il y 
avail une distance de 1!»3<» mi'lrt-s qui fut parcourue en transportanl lc ballnn a bras 
Sans diriiculle. Lautoriti- militaire avail eu soin denvoyer a Meaux des voitures ä 
lubcs d"hydrog«'nc pour ravitailler le dirigcable. 

Cclui-ci sc comporta bi<»n au campement pendant la nuit, malgn- un vc>nl assez 
fort, qui etait d<> 7 :i 9 in«Mios ;i la st-cnnde, soufllant d'E— NE, au inoment du döparl ä 
i»> H« du matin, If i juillel. Le commandant Bouttieaux remplavait le capitaine Voyer 
dans la nacelle. On dicida de prati»pier une escalc improvisec sur un emplacement h 
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ditermincr cn cours de rouU*, afin d"ex|n'rini<»n(pr dans ijui'Ues condiliuns peut *ln; 
cfTeclue un campement imjirevu avec les seuls moyens du bord et l'aide des habitants 
de la contr^e. 

Celle escalo eul Heu A 5 •'25, a la lisi^rc du bnis de Scpl-Sorls, pres de Jouarre. 
dans uno clairien* assez bion abritte par de grands arbres. Le parcours rdol avait ^-tt* 
de 17,5 kiloin. sculemonl. En raison de la faligue de röquipage, on resolut de passer 
deux jours sur ce campement. Au cours de la premi«'re nuil, le ballon eul ä subir los 
altaques d'un gros t)ragi' ; mais la nuit suivanle fut |)lu3 cahne, sauf une pluie abondante. 

Le 6 juillel, k Hh du niatin, on se mettail en ruule de nouveau. le rapitaine 
Voyer itant a bord. L'objectif /'tait d'atteindre le camp de C.hälons, en passant au-dessus 
de Chdleau-Thierry et d'Kpernay. La <listance reelle de 98 kilometres fut parcouru«- en 
3*> 21, ä une vilessse moyenne inoderee de 2<>,2 kilom. a l'heure, et le ballon prena\l 
lerre ii 11h 20 du matin. Du pi»int d'atlerrissagc, on le conduisit ä bras jusqu'ii l'eni- 
placemenl assigne pour son campement, pres du Quartier NationaL 




Lt Lebaudy en marcht. 

Le camp de Ch&lons n'csl pas precisement une region abritöe contre le vent : 
mais Tendroil choisi pour canipcr le ballon exag«''rail cet inconvenienl, car c'est le poinl 
le plus ^leve du plaleau, et les niaigres bois de pins parsemes (.A et lA, nioins haulü 
quc le ballon alors niftme qne la nacelle est ramcnAe jusi|u'ä lerre, forment contro Torage 
un insuffisant rideau. 

Gr, landiä que se poursuivaienl h's Operations du campement, un ouragan d une 
violence inouie s'abattil sur le camp. La direction du vent changeait brusi|uenient. 
prcnant le ballon par le Iravers. M. Jucbmes. son pilote, qui clait a terre, voulut essayer 
de modifior Torientaticm <lu dirigeablc de maniere & l'amencr la pointe au vent: mais. 
avant (|ue la mano.'uvre füt eirectui''e, une ral'ale plus vi<i|entc saisissait le monstre. 
arrachait les piquets de relenue: Irento soldats 8'elTori;aient envain de le maintenir par 
lescordages; il Icur tchappait et fuyait «'perdument, rasant Ic sol, renversant les poteaux 
teltgraphiques, jus<|u'a ce (juil s'arrßtüt en decbirant son enveloppe sur les arbres. 
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T^'emf)tion avait grand«, ear il entialnait trois suldats raontifo dans la naealla pour 
la lesler en «ttendant quc ramanag« fAt complct. Fort heareasement cm airanaates 
improvis^s n'anrenl aucun mal. 

Cet aectdent, eewitant «ne riparation asses importante, mit flu an voyage qui 

avail ilt'-montri- n^anmiiin» (|U*un panil ballon peut arcomplir de loDgR voyages sur im 
trjij«'t absolument dt-termin^ et qiie, sauf les cas fortuits d'uaragans violents, il est 
possible de le campcr en rase campagne. 11 en ri-suUe ndanmoins qne de pareilles 
instaUatinia aommaures lenmt toqjoun prteaires, et qa*3 est bon qa*iin didfeabla ait 
un port d'altache ob tt pnin« Mie remirt dans an abri airieox. 




L'enBemble de ce voyage instnictif se tronve rösam^ dans le tablean aoiTanl : 
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L»' [■rogranmif coroportait une secondf s^ric dV'xp^Ticnces aulour d'une place 
forte. Toul fut (hoisi pour Cfs .'prriivos et, lantlis (|ue Ton procedait aux reparations 
näcessitves par l'accident survenu au Camp de Cliäions, le Service du U6nie am^nagea, 
ponr aervir de remise au ballon, le grand manige da 39« rigiment d'artillerie, sitn« sur 
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tlo t( irains incullos propices anv m;in'i'nvr«*'^ de 
otTiail des dimcnsions convenables, sauf la liauleur- 
II ne faut pas oubli«r> en eflht, qae 1« baJlon, t<mt 
arrime sur la nacellc, occupe 17 mrtres de haut. En 
m^mc (emps (|uc I on evcnlrait la ma^oaneriti d un 
des pigtiuns pour penneltre l'accds du ballon, oo 
creuta done une profond« tranchte qui compIi^Uüt 
la hauteur niceisaire et qae Ton voit snr noa ^ra.- 
vures. 

Un grand rideau en toüe k voile tm organts^ 

pour rermcr ce liangar. et on inslalla une peÜte asine 
:V }iyHro5»<''ni' au-drln rs. Os travaux acfiveuient 
poussd's permirent de coromeiicer le gonUeroent le 
22 sptembre 1905. Le 4 octobre. dem mois apr^ 
Tarrivre a Toni, tous les pripaiatifs ilaient termin^. 

Lo H octol)ro on proe/*<la :i une rotirtp nsr«^n- 
sion de rcglagc, et le 12 octobre, ayant a bord It- 
commandant Juliien, chef du Gönie de la Place, le 
capilaine Voyer, !•• pilole Juchmeri et Ic mßcanicieii 
Hey. le dirigcable, parli ä <>•>'»') du matin, »'tail do 
retour ü SM» 50 apres avoir oper6 un vusle circuit 
formi de 52 kilomtlres k raltitnde de 420 m^trea. 
II avait. passe au-dessiis de la foret de Haye, Krou- 
ard, IfS Funds de Toul. Nancy et etail revetui di- 
rectcmcnt, sous un vcnl assez fort, ayant use 100 
kiioa de lest, dont HO k ratlerrissage. 

fits nu'mes expi rifnres nvatenf Heu le 1" oc- 
tobie lians les aeclcuri» nord et oucsl de la place. Le 
voyage durait iine lieure et demie (de 9 &. 9 heures 
et demie) «t Ton put faire de bonnes ipteuves de 

lÖWphotn;'rn vhic. 

Le lU octobre, le general Famard, comoian- 
dant la 39^ division d^infanterie, montait dans la na- 
celio et ponvait insjiector toul le seeleur sud, .iccora- 
plissanl «n deux heures et demie un trajel de öO kikn 
trielreä. 

Le 2t oetobre, nouveau voyage oft la vitCM« 

Tut p0US8('e jus<|u'ä ih kiloin^tres ä I heure, avec aix 
personnes dans la nacelle. ol le 21 octobre. le mi- 
uiütre lul-m<^me, M. ßeiteaux, voulanl se rcodre 
compte par lui-m^me des Services que ponvait rendre 
un semblable appareil, prenait place dans Ic diri- 
^eable h. Tbeure fix^e la veille par un urdre de 
Service. 

Sans notts arrfiter anx asoenstons des 26 et 

27 octoitrt*. signalons encore celle <Ui 7 niivcDiIiro 
u laquell'^' prit part le generai Micha), conunandant 
le 20« Corps. 

Le dernier voyage» qai fut effectu^ le 10 no- 
veinbre, inf'rite unc menlion spfrialc. rn raison d* 
Tallilude de 1370 mdtres qui y fut alteinte. 

Cette queatioR de rallitnde k laquelle m firi- 
geablc peut naviguer offfe, en elTet, nn grand int^rft, 
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surtout au point de vue des applications militairea. Or, c*^laU ane opjnion aascc 

r<^panduc, in<*me parmi des personnos Iri-s compötontes en matit-re d'aärohantique, qua 
les ballons dirigeablen r\p sont guere siisceplibles de sVlnifrruT bpaucoup de la surfaco 
du sol: on lixait ainsi a ö ou üCH) m^tres lu hauleur de leur zonc de navigalion. 
Sanloa^Domoht, dans son livre / Dan« Fair* inaiste k plusieurs rvprises sur eette nt- 
cessilt' et sur les dangers quo pourraient coarir les dtrigcables u affronler les grandes 
altitudfs. T.c romte c\<- la Vaiilx. dans unc interview publi(^-c par Ip Journal La Patrie, 
dt^clarait cgaleiriviit que los dirigeabies ne jioucaietit pm s'elever et quo, pour cettc 
taisiMi, on ne pourrait, en tempa de guerre, se servir qae de iNtllons spMriqaes ordi» 
naires. 

II n I tait donc pas inulile de ditrnire cetle legende et c'esl ^ quoi pent semr 
i'aäcensiuri du tü novembre. 

Le ballon partit avec trois personnes aeulement par an temps trte brameux. A 

HOO m^-tres il itait enti^rement plougd dans des nuai^es «paqucs, et I on dul se oon- 
tcnter de tourner en f-err!*», fante d»^ p»nivf<ir prendre des points dr rppt tp stir lo sol 
pour accoifiplir un {»arcours delini. Un atteignil ainsi laUitude de 1870 m«'lres au-dessus 
dn niveaii de la rocr (1120 m^trea au-desaus du platean), avec une d^penae de 380 kilos 
de lest» On redescendit a 1010 mT-tres pour remonier encore a 1370 im'-tres. et l'ex- 
periencc paraisvant cniicluante, on opt'-ra eniin une descenle reguliere qui nc jstc'scnfu 
aucune dillicuil^ speciale. 11 suflit, ea eilet, de regier la vitesse, de nianidre que, par le 
je« du ventilateur, la forme de carttie reste toujours la mdme. 
Cette demiire ascenaion £taU la 79einv da dirigeable. 

Tel est Tensemble de res remarquablea exp^nencea qui montrent les granda progrte 
rialises par la navigatiun aerieane. 

Certea, on ne aaurait pr6tendre (|tte cetle acience nouvelle a dte & prtaent dit 

son dcrnirr niot et, lorsqu'on son^f" n\x\ transformations successives aoeumplies dans 
larchilecture navale des navircs aquatiques. on peut pr«''Voir les multiples avatars 
qu'auronl ä subir les navircs aeriens; mais c'esl dejii quelquo chose que le probleme 
aoU bt«n poa« et que les inventeura de Tavenir aient un point de d^art pour leura 
reclierches. De pareilles ('-preiivcs puuisuivies avt/r ni/llutdes, fonl appavaitre pi-u ;i peu 
les nombreuscs difficultt's, a peine soup<,'"i'iees tant que I on aborde pas la prutique et 
preparent par ccla lueme leur Solution coiupkte, et ä ce lilr«, asaurimenl, des inven- 
teun comme M. Julliot miritent bien de la acience univeraeUe. 

(?. Eupitaiitf. 

Kleinere Mitteilungen. 

Das Luftschiff des Grafen von Zeppelin. 

Vom Grafen von Zeppelin giiijj uns folgendes Schreiben zu; 

«(•nedrirbahaTen, Anfanga März 190<>. 
Nacb aeincr Landung am 17. Janaar d. Ja. wurde mein FlugsGliilT dui-ch einen 

Sturm derart hcsebädiutr daU i< li srine vüllitre /.n lriiinnuTUnu uinsoindir anurdm ii mußte, 
als ich die Moiniinj; von Heobachtem des Fluges teilte, seine Kigengeschwuidigkeit sei 
eine ungenügende gewesen. 

Bald aber ergab die genauere PrriFung der Vorginge, daß da» Flug«chiir nicht nur 
die vorau^li> rorlmete (iesclnvindii;k«'il. ^()tl(h'rn aiuli die ubrijjon von ihm crwarteleti 
Figenf^i liailen in vollem Maßt* ;;.'zeiüt halte. Kulgegen den Zeilungsbeiidilen haben die 
Äloioren und Treibsthrauheu wahrend des Fluges keinerlei 5t5rung ün Oang erlitten. 

Utt dieaer Erkenntnia erwachte für mich aufa neue die Pflicht, die in mir durch 
Eifahning, Qbung und ftuOere Umstünde mehr ala bei anderen vorhandene Befähigung fQr 
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die Si tiafTunK (h-r gohrauc hstüohUgaten Luftfahrzeuge sum Nutzen des Vaterlandes, wie der 
Menschheit überhaupt, m IH-Uili^oii. 

Das bis jetzt alleniings vcrgfhhrlic BerniUieii, die Gi'ldmillfl für einen Neubau zu 
finden, hat meine Zeit so sehr in Ansprach genommen, dafl ich auOerstande war, die 
mir von so vielen Seilen zu;;egangonen Kiin(l<iebun<;cn wanner Teilnahme wegen des 
Scheiterns meines rntemehmens einzehi /.u beantworten. 

Ich Jiute daher, diese Form meiner lierzhchsten Dankesbezeugung für jene Kund- 
gebungen, die mir groBen Trost und Aufridttung gewlhrt haben, genehmigen m wollen. 

Graf von Zei^elin.» 

Aeronautische Vereine und Begebenheiten. 

Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Die 2öi. Sitzung des Berliner Vereins für Luftschiffahrt fand am 19. Februar 
unter Toraits des Gebeimrates Profeesor Bueley statt Bs waren 21 neu« Mitglieder 

angemeldet, die in den satzungs^emäßen Formen Aufnahme fanden. Den Vortrag des 
Abends hielt Oberleutnant Horn der Funken-Telegraphcn-Abteilung über «die Verwendung 
von Ballunä und Drachen fUr Zwecke der Fuakcnlelegraphie in Sadweslafrüia (auf Grund 
eigener Wahrndimungen)*. Der Vortragende war am 24. Mai 1904 als Fttirer «inet von 
drei Flinken tafinnpn. welr-he atif Grund der Kabinet l.sord er vom 2<3. April IWVf- nacJi 
8&dwestafriica entsandt worden waren, in Swakopmund gelandet. Die Landung erwies sieb 
als ziemlich schwierig, sie ging jedoch ohne Unfall vonstatten. Alles mitgenommene 
Gerät und Materini. berechnet für einen dreimonatigen Betrieb, zeigte sich unverletzt. 
Alles einschließlich der 120 schweren n i-n.ischen hat -Ir!i in der r'iljj;^ auch bestens 
bewitbrt. Die Zeit der Überfahrt von Hamburg nach hfwakopmund war benutzt worden, 
die Mannschaft auf die Bedienung der Apparate und das Sieigenlassen der Drachen 
gehörig einzuüben. Bereits am (>. .luni waren alle drei Funkenstationen nach mehr- 
tägiger Eis* nlta'mf;ilir) in Okahandja angelangt und zum Weitermarsch bereit l'ie Be- 
förderung der Wagen sollte mit Eseln geschehen; doch erwiesen »ich Esel wie .Maultiere 
dafitr zu schwach. So wurden die schweren Wagen je mit 80 Ochsen bespannt. Am 
10. Juni brach Oberleutnant v. Kleist von r)tjosa8u mit seiner Funkcnstatson auf, um zur 
Abteilung des Major:) v. Kslorlf im Norden j:n st ncn Am 12. marsehicrtcn Oberleutnant 
lluru und Oberleutnant Haering mit der ilau|)iai>LeUung nach Owikekerero, nachdem 
Verabredungen getroffen waren, alsbald Versndie mit Femteiegraphie anrasletlen. Diese 
Versuche hatten den erwarteten günstigen Erfolg. Das erste von Oberleutnant v. Kleist 
gesandte dienstliche Telegramm erreichte seine lleslimmung um i Tage früher, als es 
sonst uiitglich gewesen wHre. Fortan fund die Verbindung der verschiedenen konzentrisch 
gegen den Wa(< rberg vorgehenden Trappenabteilungen (v. Kleist bei SstorfT. Horn bei Heyde, 
H h ri:n; b' i Mütlerl bei dur' hsfhniftliflip'- Fnifernung vi>n 70 km fast airssrhliefthch 
funkentelegra]ihisch statt. Während des ganzen Monats Juli wurden Uglich Telegramme 
mit gutem Erfolge gewechselt Der Vormarsch geschah zumeist des Nachts, von Sonnen- 
nnte^angbis 11. dann wurde 8 Stunden geruht und nachher wieder bis zum anbrechenden 
Morgen m.irsohi. rl. Krim es r.um Gefecht, si» wurde während desselben eifrig gefunkt. 
Am Tage des allgcnieinen Angnlles auf den Watcrbcrg — 11. August 1904 — hatten 
sich die drei Stationen wegen des inzwischen ausgeführten konzentrischen Marsches 
einander genähert; doch betrugen die Kntfernungen einer v ii der indem noch immer 
ca. 20 — km. Es darf bei solcher lliitfernung der gegen den Watcrbci^^ oi ci ierenden 
Abteilungen behauptet werden, und es ist später von dem Ot)cr)<onimandieienden aus- 
drQcklich anerkannt worden, daß ohne das sichere Funktionieren der Fnnkentelegraphie 
das Vorgdien gegoi die feindliche SleUuDg nicht mit solcher Gewiflheit des Gdingens 
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und achließlicben Erfolges hätte geschehen können. Bei dem sich an den Sieg am 
Waterberp ansrhliePendcn anstrengenden Vormarsch der vereinigten Abteilungen Estorff 
und iit'yde vom 12.— 25. Äugast hatten die beiden Fimkenstationen v. Kleist und Horn 
sa folgwi. Aneh hierbei wie bei alleii die Montte Aoguit und September nooh ans* 
füllenden Oporationcn g<'g(!n die in das Sandfold gcflcjhi-nen Ilrreros taten dlo Funki'n- I 
t«legraphen mit bestem Erfolge ihre Srhuldigkeit (v. Kleist bei EstoriT, Horn bei Mühlenfels, 
V. iUfiber beim Oberkommando). Häufiger mußte vor weiterem Vordringen Proviant 
abgewartet weiden, da M eoacben und Tiere anehftpfl waren und die Entfernung von der 
letzten Bahnstation oft 2n—W Tagernärsche betrag. Endlich am 28. September war der 
Kessel gescl&toesen, der Feind zersprengt und der Feldzag gegen die Hereros beendet. 
Dagegen liatt«i iniwiicben im Stiden die Hottentotten den Kriegspfad beadiriUeo, und die 
Funkenstationen empHngen den Defehl, um später im Süden erfolgreich verwendet wwrden 
zu können, in Karibib neue Manns chafien und neues Material aufzunehmen. Beides war 
unbedingt notwendig; denn von dem Personal der Stationen (4 ülliz., 4 Ii., 27 Reiter) 
waren nur nodi 8 OfSzier», I Unteiroflizicr und 4 Mann relddienstflbig und das Material 
bedurfte mindestens einer &glnsuilg^ wann sich auch herausstellte, daß Fahrzeuge wie 
Apparate sirh trotz der enormen fnansprnrlinahmp und trotzdem nicht drei, wie 
voraosgcsetzt, sondern fünf Monate gebraucht worden waren, ausgezeichnet bewährt i 
hatten. Oberleutnant Horn aeUoß an diese Schilderung dw Ereigniese des bewegten | 
Sommeis bezw. Winters lOtH noch verschiedene interessante Einzelmitteilungen: Die ' 
Drachen hochzubringen, war manchmal sehr schwierig, weil in Sudwostafrikn häufig abso- 
lute Windül^lle herrscht oder der Wind innerhalb einer Stunde oft wechselt, ja 
direkt umspringt und in venddedmcn. kaum 100 m dicken ScliieUen sehr verschieden ' 
stark weht. Letzterer Umstand ist :m<h für die Ballons iSstig. die an und för sifh viel 
schwerer boeb gehen und viel weniger tragen können, als bei ans, weil das Innere 
unserer Kolonie ein Hochplateau von ca. 1800 m MeereshObe (also Scfaneekoppen>Höhe) 
ist Auch während des Tages wechselt der Wind häufig. Dm Mittag hört er regelmäßig | 
fast ganz anf, erhebt siih dann um H i hr wifdcr und ist ;uii besten zwisrhen .') und (>. 
Während der Hegenzeit, die vom November bis Februar dauert, gibt es viel Gewitter 
mit jlh einsetzenden WirbelstOrmen, die mit dem Drachen zu arbeiten nnmSglteh machen 
und den Ballon kopfüber heruntergeworfen oder losgerissen haben. Ein solches schwer 
zu vermeidendes l'n^efHhr liatti> dann regelmäßig den Verlust der Ga^fiillung zur Folge, 
wenn es auch dem tieschick der Mannschaften gelang, die von den Domen zerrissene 
Ballonhalle wieder leidlich susaroraenznflicken. Andererseits ersehwerte die diebte Be- 
wai hsurig des Geländes das Auflassen der Drachen und Balluns sehr. Allen diesen 
Mängeln von Drachen und liallon gegenüber ist die Frage autgeworfen worden, nb es 
nicht anginge, Masten, wenn auch aus mehreren Stücken zusammenfügbar, /.um Auf- 
hiogen der Drähte mitsuftOiien und itehea dem Apparat jedesmal aufzurichlen und 
narhiier ab'/.ulnerhen. Dieser Gedanke ist, abgesehen n n rlr n ? Iwirri .'Kp icn ilcs 
Transportes, dem sehr erheblichen Zeilverlust bei Einrammung und Aufriclitung und dem 
grofien unteren Baume, welchen Masten bedfirfen, aber schon deshalb unausfOhrtiar, weil 
man ihre Böhe doch kaum über 30 m steigern könnte, diese Höhe zum wirksamen 
Telegraphieren zu gering ist. und die iMasten der Z»=T^fnrung diirfh die Wirbelwinde 
ebens<i preisgegeben sind, wie die Ballons und Drachen, und zwar je höber die Masten 
sind, desto mehr. Deshalb wQrden fQr fobrbare Stationen, die den marschierenden 
Trappen folgen si< Ilm. nur BuIjuis und Drachen in Frage kommen, Während man bei 
der evontufdlcn Et iu hlung von ft sten .Stationen stel.s .\f?istpn' bevorzugen wird, weil man 
Zeit zum .\ulbniien, Hmim für die Ausdehnung des unteren Teils der Masten und die 
U8|liebkett hat, dieselben gut zu befestigen und zu verankern. Freilich ist die bisherige 
Notwendigkeil, das Wasserstoflfgas unter <:roßcm Druck in den schweren stählernen 
Haschen mitzuführen, eine der {tWil^ten Schwierigkeilen des Funkenbelrielics ; auch ist 
es vorgi-konimen, daß trotz surgialuger Regelung des Nachschubes von Gusflaschen mit 
jeder Ftaviantzufuhr solche zurückgeblieben waren, und es ist vorgekommen, daß eine 

lUntr. Amasul. MilUlL X Jährt- ^ 
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Station sich 4—0 Tage ohne Gas befand. Hei dieser Sachlage entsteht die Frage, ob 
kein Mittel der A!'hilfe gibt, entwedor, indem man Hns Gas s> hncll an Ort iirul Steltc 
bereitet, sodaß nur die erforderlichen Cbomikalicn milzulühren wären, oder daß eine 
andere Art der Beförderung des Qases ab in den schweren Flasdien erfnnden wflrde. 
Üie Schwierigkeit der Gasnachfuhr und des Gasersalzes macht auch in erster Linie 
dir Verwendung von Heohachlungsballons nniruWIifh. Hei der großen Klarheil und 
Durciibiclitigkeit der LuK wäre es an sich iruiglich, schon auf grüße Entfernungen zu 
beobBCklen, znmal auch die Hereros in ihrer Hauptmasse mit Viehherden und Weibem 
und Kindern trotz der dichten Bewachsung des Geländes ein gulc> ni obachtungsobjekt 
abgeben. Vcc äom W.iterberg tmd später im Sandfeld h;Htp riii fluobnchtungsballon 
unschätzbare Dienste leisten können. Noch erwäiintc der Vortragende die mannigfaltigen 
Erschwernisse, welche fttr die Anfbewabrunf des Ifelerials, besonders auch der mit Gas 
gefölllen Ballons, das wechselnde Klima bietet, das Tempcratur-Maxima von 3ö — iO* ('.. 
am Tajre und -Minima bis —7' in di r Xai ht und in jedem Fall am Abend s(( (s be- 
deutende Temperalur-l".rnicdrigunj;oti bringt. Eine grüße Anzahl von Lichtbildern, zu 
betr&chtliebem Teil durch Oberleatnant v. Klflber aufgenommen, die der Redner seinem 
mit i^roßem Beifall gelohnten Vortrage folgen ließ, gab der V<<rsainrnlung lebendige An« 
scbaiiun<;en von dem Hctrieb der Funkentelegraphie, von dem Lagerlebcn nnd dem gansen 
Milieu deä südwcstafrikanischen Feldzuges. 

in der sieh ansetilieOenden Disliussion beantwortete Professor Dr. Marckwald die 
vom Vortragenden aufgeworfene Frage nach der Exi.strü/. i in. I^rsatzes für das in 
schweren eisernen r;a>lla.M In n milzufübrende \Vasser.slü!1-as ilaluti. daf^ ein so!rher 
durrli das Calcium-.Melall und des.sen Eigenschaft, Wasserstolt'gas in ansehnlichen Mengen 
zu absorbieren, gegeben sei. Das Melatl wird z. Z. in Billorfeld aaf eleklrolytischem Wege 
gewonnen und kostet ii,bit Mk. das Kilo. 10 Kilo Calciiiin vermögen 10 cbiii WasserstolT- 
;!a« 711 ai>siirbieren, das wieder frei wird, sobald man das Ca!; ifjin mit Wasser übergießt. 
Da iiierliei zugleich eine Wasserzersetzung eintritt, weil das sauer.sluniiungrige Calcium sich 
an SauerstofT aus dem Wasser sättigt, erreicht das gewonnene Quantum Wasserstoflgas 
sogar das doppelte des ur.spiünglich von dem (lalciiim aufgenommenen. Prof. Man-kwald 
beredinet bei dem heutigen rn!riiifn|>'eis»> die Kosten einer nallonfüllnng von JO cbm 
auf höchstens (>5 — 70 Mk. Die praktische Traj;«eitc der Neuerung bedarf nalürlich der 
sorgfftlügsien Prftfung. 

Zum zweiten Punkt der Tatresordnuiig < llewilligong eines Beiira-^es für das inter- 
nationale T^^'nard-flenkinal » i rSu« Ii ■\:i< Wort Hauiilmann Hildebrandt vorn Lurt^rliÜTer- 
hataillon. Derselbe teilte niii, liaü in der De^ember-iNumnier des « Aciophile >, welche 
Ende Januar in Berlin zur Ausgabe gelangt ist, sich oin Aufruf zu Beitragen fOr ein dem 
Obersien Henard zu si t,:* n ies Denkmal befunden habe, und daß der Redner daraufhin 
sofort bei der Denkmalskommission in Paris angefragt haln-. ',b il:os Denkmal inter- 
national sein solle oder nur ein rein französiüciies. Der Generalsekretär des Denknial- 
komitees, Ed. Sureouf, habe geantwortet, daß BeitrKge aus Deutschland sehr erwttnseht 
seii n, «nd der Vorstand des Herlin» i V n ns habe sofort eine Beteiligung des Vereins 
bcsclih i^^' H. während Matipl iiinnii liil ii lüainfl :ili-irlizeitig um privale Sammhnrjen 

beiiiülite. Die Zeichnungen, woran sich Privatleute, Luftschiffeiolliziere und andere 
MiUtäts beteiligt, seien erfreulicherweise so ei^ebig gewesen, daß in nJIcbster Zeit die 
Summe von ca. lOOO Fr. dem Komitee in Paris übermitlelt werden könne, hier einge- 
sc!i!i>'«^en Her vom Verein l'r\rllli;'i" Üi/ilmg von 300 Mk. Hatn.ltnatm lüM. lüanilt km'ipfte 
hieran noch einige das hohe Verdienst H^nards um die Luitsciiiliahrl nach Gebühr 
würdigende Worte: Der Verewigte sei der erste gewesen, der ein lenkbares Luftschiff 
mit Erfolg im Rotriebe gozei;£t b il.r 

Es folgte der vom Vor.sil/i ii I ii des Fahrtenausscbusses, Hauptmann v. Kehler. 
erätatlele lieiicht über die letzten Vereinsfreifahrlen. Es waren Utrer drei, alle von der 
Charlottenburger Gasanstalt aus erfolgend. 

Am 10. Januar: Aufstieg vormittags 9t8, Landung nach 4 Std. CO Bfin. bei 
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Wangerin, IM km in der Luftlinie vom Ort der Abfahrt Darehaehnitt^««chwiiuli(keU 

(1 km pro Stunde. Maximalhühe 'ilXJT) m. Fülirnr : HaDptmaim Eberhard, Mitfahrende: 
Hauptmann Koethe. li<*utnant Lucht, Herr Lconharill. 

Am 22. Januar: Aufstieg vormittags lOJW, Landung nach 7 'j^ Sld. bei Hamberg, 
363 Jim Luftlinie, Durchschnittageschwindigkeit 50 km pro Stunde, Haximalhöbe 2600 m. 
PQhier: i-culnant (li erdts. I!r<{li itri- ; Leutnant Isonberp. 

Am ö. Februar: Aufstieg vormittags iM&, Landung nach 7'/« Std. bei Wolfen- 
hattet, 990 km Lufllinie, DttrchBchniHsgeichwindigkeit 32 km pro Stunde, MarimaUiöhe- 
1400 III. Führer: Leutnant v. Holthoff, Begleiter: Mieter Lenkeit, Unterleutnant var 
See V. Abendroth, Leiilnant v. Rohr. 

Von der zweiten Fahrt entwarf Leutnant Geerdtz eine ansprechende Schilderung: 
Sadsfidirestwirls von gutem Winde getrieben, fiberflog der Ballon in 1500 m H5he bei 
Warlenburg die KIbe. Hier wurde, sich Ober die Wolkendecke erhebend, der Harz sichtbar. 
Höher sleig(>f>fl. kam der l{;il!<»n in fino nnilcr*' I.iiftsfrönninjT^ und ljci|»zig so nalio, daß aus 
2430 und 22ö(t in Hohe zwei photugraplusche Aufnahmen der r<ladt gemacht werden konnten. 
Weiter ging die Fahrt ttber Zeitz und Schleiz, wo mit 2000 m die grOßte H5he erreicht 
wurde, zugU'icli mit der größten Geschwindis;keit. Auf die Erde zwischen Wolken hindurcli- 
bUckcnd, sahen die Luftschiffer ruif schneebc^l' i kdn Tannonwahi. Es war sehr kalt, 
die ::andsäckc enviesen sich als gefroren, überlialb Wetzstein wurde die VenüUeine 
gezogen, um die Gebtrgsschönbeiten der reuftischen, später der frftnkischen Schweix 
mclir zu L'i ni« Tm n. Wim irt voll ist >1>m- Blick auf die wnlilerhallene Feste Hosenberg. 
Um ö Uhr traf man bei Iturgkunstadt auf die Uabnliaie StafTcistein-Culmbach, entschloß 
sieh aber angesichts der fränkischen Schweis und im Besitz von noch 7 Sack Ballast, 
weiter zu fahren und Bamberg zu erreichen. Hinter dem Krüllenberg bei Siedamsdorf 
wnr f^in -^farkrr I.uftwirbcl au.sznhnlten fN;ir!n ichtf^n aus Bayern verleben da« noschehnis 
hinter den Gngelberg and nennen den Ort l'ontcrsdorf bei Schoßlitz.) Als die Luftschiffer 
sich aber schnell zur Landung entschlossen, und dabei der Korb dicht neben der Kirche 
die Erde berührte, st&rmlen die Mauern mit Drohun^i>n auf sie ein. L'ni dem unlii ljens- 
\vürfli','en Empfange zu entgelit u. il.is r)],f, r woilerer 2 S.n k Ballast gebracht 

und wieder hochgegangen. iVerinuthcli werden die Bauern, welche nach bayerischer 
Mitteilung [HicherbesehKdigungen gefurchtet zu haben scheinen, da Sand auf sie herab* 
rieselte, das erst recht krumm genommen haben.) Nachdem noch die Ruine Giecb 
gesichlet, wunf^n nnrli "i (> liie Lichter von Bamberg sichtbar. I>ic T.;ini1nn!,' war 
wegen der zahlreuhcn «bor Kreuz gestellten Hopfenstangen recht sdiwieng, und 
3 Stunden beanspruchte die Berping des Ballons, um so ausgezeichneter war dann aber 
die Aufnalime durch die Bainhergcr Bevölkerung. 

Zum yi hluß teilte Geheimrat Busley noch mit, daß für die Feier des 25 jährigen 
Jubiläums des Vereins die Tage vom 4. bis 7. Oktober in Aassicht genommen seien. 
Das ainführliche und nach dem darüber Verlaatbarten sehr umfangreiche und abwechselnde 
Programm wird spater veriMTentlicht werden. A. F. 



Der Verein hielt seine letzte Versammlung, die am Donnerstag den 20. Februar, 
abends 8 Uhr, im physikalischen Hörsaal der techntsetoi Hochschule stattfand, zusammen 

mit der deutschen meteorologischen Gcsellsrli i ft Zweigverein für ria\ t rn) 
ab. Herr IVivaldozent ür. K. Emden berichtete an diesem Abend über «seine Reise 
nach Algier zur Beobachtung der Sonnenfinsternis». 

Der Vorlragendo hatte diese private Expedition zusammen mit dem Phyaiker 
Crnf. Btin^jp Dnd li rn Astr.innnien Prof. Srh w:i rz-rh ü d aus Göttingen unternommen. 
Für die instrumentclle Ausrüstung halte die Firma Karl Zeiss in Jena in dankens- 
werter Weise eine Prismenkamera mit einem Prisma ans ihrem neuen für ultraviolette 
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Stimhlen darddlsstgen Glase xm Verffigong festollt. Dazu gehörten ferner noch 8 Ob* 

jektive von 1 m und 1 dem Brennweite. Die Instrumente waren montiert auf demselben 
Hrfraktnrstntiv. drts- ^ituh der d<nitschen Expedition zur Beobachtung des Venusdarchgange* 
an Jahre IKK'2 auf den Kerguelen gedient hatte. 

Das Reiseziel der Herren war Gelma, eine arabische Stadt von etwa 7000 Bin* 
wohnern, wovon ungefähr '/» Franzosen sind. Gehna liegt zw^isclicii Al;rier und Tunis 
uml isl von der ca. 100 km entfernten Küste durch einen Ausläufer des Allaspebirges 
gelreruit. Wejjen seiner günstigen Lage in der Totalitälszone beherbergte Gehnu gleich- 
zeitig noch 6 andere Expeditionen, nimlich eine amerikanische, eine englische, drei 
franznsischc und eine schwcizcri.sche. Or Emden und seine Begleiter hatt«'n ihr Be- 
oha( litiin;!?qimrf!(>r in drn malerischen Humen d«'s alton römischen Amphitheaters auf- 
geschlagen; die Instrumente waren hier in emeni Zelte untergebracht. 

Die Daner einer totalen Sonnenfinsternis, ein fQr die wissenschaftliche 
Beobachtung wrichttgcr Kaktor, sdlwankl natürlich mit der ^r;:rns> ili;.'eti Stellung von 
Sonne, Mond und Frde Sji k.ann im üiinstiL'-ifen Falle <» .Minuten und »einige Sekunden 
betragen. Für den M). August IHO.j und Gelma war sie zu 8 Minuten -i-l Sekunden 
vorausberechnet worden. Tatsiehlich wahrte sie 8 Sekunden kürzer, was sieh aber 
nicht etwa durch eine falsche Berechnung erklärt, sondern darauf beruht, daß bei 
dieser Berechnung für den Du rrh m esser des vor dif Sonne I r t- 1 c ti i! en 
Monde» ein mittlerer Wert angenommen wird. Da nun aber auf deii gerade in 
Betracht kommenden Teilen der Mondoherfläcbe hohe Gebirge und tief eingeschnittene 
r vorhanden sein können« SO kann auch der wirksame Monddiirchmesser von dem 
hei der HiTe<-hnung angenommenen miltleipn .nlnveiclien und damit selbst v( i:^t.in liich 
auch die walire Finsternisduuer von der berechneten. Auf diesen I nebenheiten der 
Mondofaerfitcho beruht auch die stets heim Beginn und Ende der TotalitSt beo)>aehtete 
schön« !■ ! -clifinung des sogenannten • l'erlschnur |>hänonii>ns > . hei dem der eben 
verschwindende oder gerade wi^d^r sicldbar werdende Rand der Soniienphotofj^hiire 
nicht als feine Sichel, sondern durch liie zackig»- Mondoberiläche in eine Keilie leuchten- 
der Stücke zerteilt erscheint. 

Der hauptliclitspcndonde innere Teil der Sonne heif>t I'holosphä : e Sie isl 
umgehen vtm der rötlich leuchtenden fl h romospli ti r e .niis der die sogenannten l'rolu- 
beranzen hervorbrechen. Außerhalb dieser Chromospliäre liegt nun noch der mehrere 
Monddurchmesser breite Rahmen der Korona, die in weißlichem, an Magnesiomfeuer 
erinnerndem Lichte eistrahlt. Die Katur der Korona ist noch wenig eilor.scht. Ihre 
Lir'|itstnrk(; niinint nach au^en zu rasch ab. Ail^t-ineii! iHkiinntcr dürfte si iii. daß in 
ihr das bisher auf der Erde noch nicht gefundene Klemenl Koronium auf 
«^peklralanalytischem Wege entdeckt wurde. Gerade für das Studium der Korona sind 
nun die ritlativ ^eltenen und kurzdauernden Zeiten totaler Sonnenfinsternis Vorläufig noch 
die einzig nioglichen Heobachtiin^«7cif hen. 

Das Spektrum der hellsten Basispartie der Korona, auch <flash> genannt, besteht 
fOr sich allein betrachtet aus zahlreichen hellen Linien, die den darin enthaltenen Ele- 
inenlen enisprechen. Es ist also ein s<i;r. Linienspoktruni. wie es glUhen<len Gasen 
oder Dämpfen von geringer Dichte eigen ist. Die Photosplj'ii !■ dagegen liefert ein ununlcr- 
brocheiies »iog. kontinuierliches Spektrum, das glühende teste Kürpcr charakterisiert. 
Da nun die Korona den Sonnenkem, die Photosphäre, vollständig umhüllt, so müssen 
sich natürlich die Spektra des Kerns und der Korona übereinander lagern, \ind die 
Wirknn;: davon \^\. d;iO jel/t im kunliiniierliehen Spekiriiiii des Sonnenk. r ris die Stellen, 
die den hellen Linien des Koronaspektrums entsprechen, dunkel erscheinen. Es sind 
die bekannten Fraunhoferschen Linien. Diese auf den ersten Blick befremdliche 
Tatsa< he. da(^ die vorher liellen Linien infu!g<> der Übereinandertagerung mit den noch 
viel helleren Teilen des konliniiierliehen Spektrums unserem Auge nunmehr dunkel er- 
scheinen, erklärt sich nach einem von dem bekannten i'Jtysiker Kirchhoff in den 
sechziger Jahren des vorigen Jahrhunderts aufgestellten Gesetz dadurch, daft Gase oder 
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Dänipre dieselben Slrahlon ahsorhieren. die sio seihst im glühenden Zustand aussenden. 
Diejenigen Strahlen der Photosphäre also, die den Strahlen der Korona entsprechen, 
d. b. dieselbe Wellenlänge wie diese besitzen, gelangen um einen Hrucbteil geschwächt 
zn uns und cneheinen dMhtlb «naerem Aag« trota ihrer «n sieh noch immer bed«aten* 
dvn Melltgkeit doch relativ dunkel im Vergleich so den ungeRchwiehten Teilen des 
Phütospbürenspektrums. 

Der Vortragende schilderte in anschaulicher Weise, wie er und nine Begleiter 
die Instrumente, die Helhode and die Verteilung der Rollen bei der Beobachtung vor- 
bfrcitPt und oingeübt hatten, nin nur jn rlio kf>stl»aren unerselzlichon Minnicn der Tota- 
lität inü^liclist gut auszunutzen. Dank dieser eifrigen «Friciiensarbeil» klappte dann 
auch im «Ematrall» alles vorzUglicli, sodafi die wiatenschclkliche Autbeate befriedigend 
war. Näheres über die Art und den Wert dieser Ergebnis«! wurde noch nicht mitge- 
teilt» sondern cincrn sp;it«TP!i Vortrag vnrhrh.iMt'n. 

Die Temperatur sank während der Finsternis um b", nämlich von Sä" auf 28". 
Ferner machte sich der auch bei fraheren Finstemisien schon beobachtete Wind dieses 
Mal sehr deutlich hemerkhar, weil es vorher windstill gewesen war. Voil sonsliiien 
äuf^eren eindrucksvollen Heuleiterscheinungen, z. B. den prii'-hti<ren DSmtnerungsphäno- 
menen. sahen die ejnsigen Forscher nur wenig, da ihre Autmerksainkeit zu sehr durch 
ihre Tätigkeil in Anspruch genommen war. Hierüber ließen sie sich später Ton einigen 
anderen Herrn berichten, die dem Ereignis als Schlachlenbuminler heigewohnt haiton. 

Die Zuhörer, unter ihnen viele Dninen. spendeten für den fesselnden und lebhaften 
Vortrag, der durch eine Itcihe trcfTlich jjelungener Lichtbilder unterstützt wurde, reichen 
Beifall. Dr. Otto Rabe. 



In den ersten Tapen des Oktober wurde in iler I raiiia. Hcrlin, Taube iistraf-e, 
unter dem Titel: «Mit der Kaincni im Ballon» eine Hallonreise von Herlin na<h dem 
Riesenj;ebirge von Professur Dr. Poeschcl-Meis.«.en in Wort und Uild mit großem Erful;;u 
vorgeführt. Die Bilder, xmn Teil Aufnahmen aus SnOO— HOCK) Meter Höhe, waren außer- 

ordenlli« h scharf, und iiifid^'e des sornfalli^en (md kunstvulltn Kolorits des Hanpimanns 
Härtel (sächsist lies I"u(>-Art.-Ilej;t. ) sehr deuthch. Dic»e Art Von Veraiiülallung 
dürfte die erste in üculschland sein, die dem größeren Publikum einen wirklich sachlich 
richtigen Bcgrilf des Stamles der faeutigon aporlllchen LuflachiOahrl, sowie die EindrÜrke 
imd Kiiiplindiiii^-ri Lei ftrir-r Hallonfahrl nalur;;etren wir'lf-'riht iiinl ■^-rnit nn-j'Mni-in 
fur«iemd für den Spurt zu wirken berufen ist. Hauplmaiui Härtel, dem bekaiuitlich 
erst karzlicli in ftiris als erstem Deutsrhen sswei silberne Medaillen fdr seine l^istungen 
auf dem Gebiete der Halhmiiholo^rapliit' zuerkannt worden sind. liioH am !•. .März auch 
in Slral^hiir^'. im Vors.i.il il< i rniversitälsaula einen stark hesurliten Vorlra? über das 
Thema «Durch die Luft von der Ueiclisbauptsladt nach dem Uiesen- 
geblrge». Hierbei wurden ungefähr HO Projektionsbildor vorgefOhrt. Reicher Beifall 
lohnte den Hedner. 

Die erste ilresjähri^e Ballonfabi» fand am lö. März unter Külirun>r Professor 
Dr. Thieles statt. Die Fahrer waren Major Hergemann und Dr. med. llannig. 
10** erhob sich der cHoheidohe» mit 96 kg Ballast bei regnerischem Wetter und erreichte 

bereits in 80O ni Seehöhe die Wolken. Ohuleii-h mnerhalh einer Stiiml.' :i S i. k Il i'Iast 
ih 12 k<t) aHs<re;!ehen wurden, slieu der Ballon we2<Mi Sr lmfelx'la.slung dort nur auf UM m. 
In dieser Höhe wurde die lloinis^rindo(ll(!2 m) im Ilaupikamm des mittleren Schwanswaldes 
überflogen. Der Ballon trieb rasch nach RNR über die Ausläufer des Schwarswaldes weiter 
und konnte nur durch wiederholtes Ballastwerfen vor vorzeitiger Landung in ungünstigem 

') Vi rgl. il hl- aiiih it> n Auf*al/. Ot>er F i ii s l r ii ismot«orologie T«B A. d« (^iief*«lB im 
Juuih«n m>ü md JtiM Vortrag l'ruf. A. Ikrsoiiis im ücrliiier \ttfin im Januarbofl 4)«Mr S^Uiichrin. 
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Gi'lände Lowalirt bleiben. liW begann rr nntrr dem Einflnr? der anf kurze Zi i! tieraijs- 
knmtnenden Sonne wieder zu stei^ren, fiel aber bald weiter und überflog schließlich schon 
sehr tief das Dorf Magstadt westlich Stuttgart. Da der ausgedehnte Wald in der Fahrt- 
richtang wesentlieh aus hochstAmmigem Nodfllholz ohne Liditungen beatand, beachloß 
der Führer, als der ItaUon über lichtem Laubwald war. liminlci /.ii'^eh^ n. Man landete 
auf hohen Hirken 12 km westlich Stultgart. Der Korb kam nacii dem Reißen des 
Ballons sanft zur Erde, der Ballon selbst wurde mit ganz geringfügigen Beschädigungen 
dureh Fällen einiger Birken geborgen, wozu der SchuUh«ift von Magstadt bereitwilligst 
die Ocnehmigung gab. Noch denselben Abend kehrten die Fahrer Aber Slntlgart wieder 
nach Straßbarg zurück. S. 



Augsburger Verein für Luftschiffahrt. 

Der Angsburger Verein für Luftschiffahrt gibt unter dem 14> März folgendes 
bekannt: 

<Es ist leider infolge der unsi*hoi(<n Weiterhin, nii jil iniV^Iirli, heule schon <ien 
Ta^ der Taufe, wie dos crslen Aufstief,'es der «Aujjustu ll>, wie aueli der j:lei< hzeilig 
htallhndenden FalirlNr. 7i der «Augusta I» fesizuscizen. Es ist beabsichtiKt. den ersten 
schönen Tag zu dieser Doppelfahrt zu benutzen. Mit der Taufe ist eino kleine Feier rer- 
bnnden, zu deren Reiwolinunj; unsere Mi(j;lieder ^elM'len werden. S<tfern es die Zeit 
erlaubt, wird der Ta;» durch die Presse liokaiiiit ;ic;rel)en. Die Feier ist auf H'/i I hr 
morgens festgesetzt. Desgleichen steht am Tag der Falu) ein kleiner Fesselballon von 
frfih 7 ab hoch. Der FahrtenausscIinO.» 



Wiener Fltigtechntsoher Verein. 

Der Wiener Flngtechntsche Verein, der den Versuchen der Gebrüder Wrigbt 

mit besonderem Interesse gefolgt ist. hat den Krfiudern wegen ihres beharrlichen Ar- 
beilens im iäinne des aerodynamischen Prinzips ein F.hrendiplom zugedacht und sich 
deswegen vorher an den Ingenieur .Mr. 0. Chauule gewandt und von letxlerem die unten- 
stehende Antwort empfangen. In der «question Wright» sind ja tiereits die verschieden- 
artigsten Meinungen geiiuGerl worden, zu denen durch den Brief O. Chanules, doi uns 
freundlichst zur Verfügung gestt-llt worden ist, noch foltrinicr Beitrag gegeben wird; 

Wiener Flugtechnischer Verein. 
Genllemen ! 

I am delighk'd to learn tlial von proposc to confer an artistically designed üiploma 
upon flie Wriglil Hiotliers. Your eminent sociely cannot do loo mucli in recognition of 
the great acliievenients f>f these young men, whose invcntion uf an efiicient ilying macbine 
marks, utt you Mty^ an opoch in history. 

As for myself I feel unclidy honored by your kind proposal to confer upon nte a 
Oiploma as an honorary inernhrr nf ;i suc if>ly univcrsally hcld in such Iii::h esleem, bul 
1 do not feel that I um truly entuled to such a dialinction and bog rcspcctfuUy to 
decline it. 1 beleive that it has been tendered under a misapprehension. 

This is the lirst OppOrtunity which 1 have hud lo say. in a quasi public way, Ihat 
I have rmt liecn wlial you term «the teachcr» of Ihe Wriglil Brc'f! *"';. in the iisual 
ineiuiing ol Ihis wurd. 1 have been their precusaor at most. 1 gave tliem, as 1 did lo 
several others, stich Information and experienee as t had gathered by aome investi- 
gations and experimcnts of my own; inasmuch as I did not feel myself tO he a SUfficient 
mccbanic to linally develope a successfui dynamie tlyiiv.^ !i*r<f'!iiii.' 

if the Wrighl Brothers ha^'e progressed au very nmch further than others to wboin 
similar infonnation was imparted, it has been entirely tho resuU of their own genius, 
perseverance and great mectaanical ahility. They have done everytbing with their onn 
brains and hands. 
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I ean fitlly ooniirm the absolttle trnth d what they claim over their own signatures. 

Nolably in Ihe enclosed iettor rnt frnm tho 'Aeronaulical Journal» for January \90C> 
and in the French «A^ropbile* for December 1Ü05; wbicb you probably have. Sume of 
these ^lerformanret I Jun» mcn myaeJf and Ute rtmainder Juufe ieett f»Uy rerifitd to mt 
bjf gjft leitHettet in Ihiflon. 

As fn (he constriTrttnn and nrrnnpemcnf of Iheir prp^^rnt Dvnnmir mncliine. 
I regrct Ihat 1 can teil you nutbiiig, nor can 1 send yuu a «schemalical sketrh» tu adorn 
the Wright Diploma. They adTwe me that pinding negociations forbid the giving out 
of such inforiaation at present. Very Respect fnlly jonra 

O. Chanule. 

In den Worten «as you say» schfinl uns allerdings noch eine gewisse Ueserve 
dieses allgemein aneifaumten Flagtuclmiken zu liegen. Flüge bis 850 Fuß (259 in) sind 
von den Wrights gemacht und gut b^anbigt worden, Sieherlich ein Resultat, aber doch 

nic}i( soviel, um das p<'\valli<rc Echo in der Pm^sp rn rprlitfcrtiiron. Auch eine so koiTi]<i'ti'ntf 
Monatsschrift wie »l-'Arrophile» kam im Dezembcrhclt in einer emgehenden Besprechung 
über «leg fr^res Wright et Icur A6roptane k moteur* immer wieder auf einen gewissen 
Anstoß, der in dem mystischen Dunkel, das die unter einem kaum denkbaren Aussdilnft der 
ÖITenllirlikfit viManstaltelen Versuche umgibt, bf^'rünth f ist nn 1 Si fnvierigkeiten verursacht, 
die seitens der Wrights pegcbenen Zahlen in vollem I mfan^e anzuerkennen. t<c» schrieben 
a. a. 0. unter dem 17. 2iovcmbor lü05 die Wrights an Georges Uesan^un von Flügen 
bis zu 39 km, die sie ausgeführt hätten, und fügen hinzu: *tou* ecs vols ont 6t£ faita 
en cercle en revenant et passanl au-dessus des trles des specintpurs re.sles au pnint 
de depail». Wenn man das kann, so inuf> man dncii die (IITenl liebkeit von selbst 
horbeinütigen I In dem angezogenen Aufsätze des «Aerophile» heißt es (S. 269) weiter: 
«Nona demanderons seulement^ pourquoi les c^Kbres aviateurs ne s'adrrssent pas en 
premit-r licu ä \rnr propre gouvernement, bien plac«'* pour contrüler Ipiirs dirp<^''» Und 
bald darauf: «hnirtpioi faire ä la France ou ;i des Franvais ime ofTre qui pourrait etre 
facdemenl acceptLe dans le pays mcmc des invcnteurs ?• Ferner (.'5.271): <Le redacteur 
da «Scientific American», autorit^ de preroier ordre, dit que les joomanx ont 616 dans 
l iinpossibilite d'nblenir des informalions sur les n suilals des c.\peri<'nces d<'s fn''n\s 
Wright faites en MCplcmbro. I.es Wri^'hl refuscnt tont renseigneiiienl.» (Kabeltch-grauim.) 

Wenn die W'rights deigeslalt - sagen wir rigoros — verfahren, so müssen sie 
sieh die mannigfachen Zweifel, die von verdchiedenen Seiten über die von ihnen gegebenen 
Zahh-n «»'äuliert sind, wohl «ri--falleii lassen. Zufolge uns in jünfrster Zeit zu;!. ;:angenen 
Xachrichlen wird der WifMn r Fiuglechnisclic Verein wegen authentischer Aufklärung 
sich nunmehr unmittelbar an die Gebrüder Wiiglit seihst wenden. Das ist der best« 
Weg, Klarheit in die»e viel umstrittene Angelegenheit zu bringen, welche die aeronautische 
Welt seit längerer Zeit in solcher Spannung hält. S. 

Aufnahme der Frauen in den A6ronautique-Club de France. 

Um sich an den liestrebun-ren der Aeronautik selbständig beteiligen zu können, 
liaben die französischen Damen die dem entgegenstehenden Vorurteile jetzt besiegt und 
ihre Aufnahmeffthigkeit in den A^ronautique-Club de France nunme hr durchf;esetzt Zu 
der Durchführung ihrer Bestrebungen ist ihnen der erstannhche Aufsehwunx i «etonnanl 
succes»). welchen der Deutsclie Luftschifferverband genommen hat für den diu 

Franzosen bezeichnenderweise in der Anteilnahme der deutschen Frauen den 
Gmnd sehen, sehr ilSrderlich gewesen. Hauptsächlicb deswegen hat man im A< ro-Club 
beschlossen, auch Frauen mit allen Rechten und Pllichlen der m'innli l - n Mitglieder 
aufzunehmen. F.- hnt sich nun ein Zirkel von Damen gebildet, dessen Vorstandschafl in 
den Händen der Frau Surcouf liegt; ihre vierzehn Freifahrten haben aie dazo geei;rnot 
encheinen lassen. AlsStellvertrelertn ist die Gattin des Vorsitzenden des A«ronantique-Clab, 
Frau Saumerc, Siegerin in einer WeitTahrl (die Strecke Paris— Bftyrenth, 700 km in 8 Stunden,) 
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gewählt worden. Von den übrigen Mitgliedern seien an dieser Stelle noch die Damen 
Decugis, Qritte, Airaiilt. Gai h»- i^secr^tain' de rumit('>) und Paul Rinards Tocbter fft- 
nannt; Frau P. Uenard ist zum Ebrenjnitghed ernannt worden. 

Wir iddiefleii mm der Aoibttui^ d«s A&roomtiqae-anb, der in der Beteiligung 
der Freuen an seinen Bestrebungen ein gflnstiges Omen neht, in voHem Umfang an. S. 

Aero*Club of Amerloa. 

Der Aero-C.Iub of America wird b«*i dein Weltbewetb nm den Gordon-Benell Preis 
durch die Herren Frunk I.aliin und Alhcrl Sanlos-Diimont vfHrolen sein, '/.urzni 
macht der Verein mit kleinen Uullons aus Banknotenpapier lieitiig Versuche, wühl um 
sich spater an den simultanen internationalen Balloa-aondes-AufsHegen zu beteiligen. Für 
Ende Fehruar war der Aur<iti(>^ eines bemannten Ballons in Aussicht genommen, doch 
liegt darflber noch keine Nachricht Tor. S. 

Bibliographie und Literaturberioht 

LdtiUen der Wciteikinde. Gemeinversttndlich bearbeitet von Prof. Dr. R. Börnste in. 
Brannschweig 1906. Verlag von Friedrich Vieweg Sohn. 

Der Vorr.issiT nininil untrr <ii'n >fc1cnrnlo;^pn tlci n<^f('n\\arf rim- hervorragende 
Stellun;! ein. Auf dem von ihm ausgesptoclienen Grundiiat^, daß jedermann sein eigener 
Wetterprophet sein mfisse, ist das vorliegende, soeben in sweiter Auflage erschienene 
Werk unter sorgflUtigor BerEkcksichlignng der gerade in den jOngsten Jahren, dank wesent- 
lieh vci'vnUknmTTinftcr Knrsrhiini!srnrt!toile, jewonnenon Er'^'r}itiisse aufgehaut Was u fr 
am Anfang des Jahrhunderts von der Physik der Atmosphäre wissen, ist in einer für 
den Gebildeten leicht verstindlichen Form dargestellt, die aber den Gebrauch des Buches 
auch seitens des Fachmanns dnrahaus nicht ausschließt; das eingehende Lileralarverseichnia 
dürfte 1r>l7trrcTn hesdriders- willkommen Sein. Alle ans nallonbeobachlun»en herge- 
leiteten Resultate in der Erkenntnis der Gesetze der oheren Luflsrhirhten linden seitens des 
Verfassers, eines erprobten Aeronanten, die kompetenteste Beurteilung und Verwertung. 
BesunderH interessant ist auch die Zusammenstellung des in den versdiiedenen Lftndeni 
VOrhandi in II Wetterdienstes. 

Das Werk ist mit Tafeln zur Veranschaulichung des tätlichen und jährlichen 
Ganges von Temperatur, Dampf- und Luftdruck und mit Speiimina von Wclteikarlen 
ausgestattet. Is ist auch sehr dankenswert, daA eine dem Internationalen Atlas ent- 
nommone Anzahl von fai l«i;:en W^>Ikeiitafeln hei;;e^ehen ist. Kür eine spätere Auflage, die. nach 
dem Erfolg der ersten zu urleilen, in nicht r«>rnor Zeil zu ewarlen ist, wäre vielleicht 
die in der Reproduktion so kosts[tielige etwas problematische Streitsche Ilagelturm- 
wölke zu entbehren bezw. durch andere Typen su ersetzen. PDr die fortschreitende 
Erkenntnis der \Vett*>rj;eselze war die Lii't-i 1 fTahrt von außerordentlicher Bedentung 
«nd Fruchtbarkeit und ist es noch. Ein Grund mehr, dieses vorzügliche Lehrbuch und 
Nachschlagewerk unseren Lesern wann zu oinpfehlen. S. 

Weltgeschichte. Unter Mitarh< it von .16 I a« (i.;,.|(.hr1cn herausgegeben von Dr. Hans 
F. Helmolt. Mit öl Karton und 170 Tafeln in Holzschnitt, Ätzung und 
Farbendruck. 9 Bände in Halbleder gebunden zu je 10 Mark oder IH brosdbierte 
Halbbände zu je i .Mark. FUnfler Rand: Südost- und Oslouropa. Von Prof. 
Dr. Rudolf von Scala. Dr. Heinrich Ziinm- r- i . f Prof Dr. Karl l'auli. Dr Hans 
F. Ilelmolt, Dr. Berlliold Hrelhok, i'rof. Dr. Wladimir Milkowicz und Dr. Heuirich 
von Wlislocki. Mit 5 Karten und 20 Tafeln in Holzschnilt, Atzung und Farbendmek. 
Verlag des Bibliographisehen Instituts in Leipzig und Wien. 
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Von HcliiKilts Welttreschichic ist nach langer Pause df-r V. ßand ers( liienpn. 
Es wird damit eine vom Leser schwer empfundene LUcke geschlossen, aber das, w&s 
ihn in dtm Btattliehen Band geboten wird, wird ihn im hohen Maße hefKedig^n. Es 
war eine äußerst schwer fügh*re Materie, die hier von dorn Herausgeber unti seinen 
Mitarhoitern in glücklirlier Form bowÄlti?» wordon IhI dorm die GescIiichCe Osteuropas, 
die den Band füllt, ist in der Ueschichtsforschung leider so stiefmütterlich behandelt 
worden, daft es ein laSerst mfihaames Werli war, ans den vielen Meinen Steindien ein 
großzügiges Bauwerk /.u sdiafTen. Deshalb ist der V. Band MelmoKs auch besonders 
dankbar zu begrüßen, denn ?\m erstenmal finden in cim r WeUgesrhiclitf auch dio 
Balkanstaaten in ihren geschichtlichen Wirrnissen eine dur('ligreif«*nde Kljtrung und 
werden Magyaren, Böhmen, Mtttren usw. einer tiefen Betrachtung unterzogen. Im ersten 
großen Abschnitte, betitelt «Das Grieehentum seit Alezander dem Großen» 
behandelt Prof. Srala dfn HoIIenisrnTH und die Weltslellung des Griechentums und zeigt 
dabei, was alles wir dem Kultureiniluß von Byzanz zu verdanken haben. «Die euro- 
plische TOrkei und Armenien* aus der Feder Prof. Zimmerers, «Die Alhanesen» 
von Prof. Pauli. •Böhmen, Mähren, Schlesien bis zur Vereinigung mit Oster- 
reich im Jahre 1Ö26. von Dr. Brelhoi/ sowie «Die Geschichte des slowenisch 
und serbokroatischen Stammes» bearbeitet von Prof. Milkowicz reihen sich in 
Binzelabschnilten, aber innerlich zusammenhangend an, während die im eigentlichen* 
Osteuropa vereint gebliebene Masse der übrigen Slaven, der Russen, Polen usw. von 
Prof. Milkouicz im Srlilußkapitel itiei^terliuft bcliandolt werden. Heimo''-- Osteoropa ist 
die erste, alles Wichtige gleichmäßig umfassende (Jeschicbte der poiitischun Uichtungen 
und kulturellen Strömungen Rußland* und Polens snwie ihrer Berührungen mit dem 
Westen. Bei dem Interesse, das hente das Slaventum. namcnilM h RuiUand in seiner 
inri'M t'" ITmwülzung, allseitig verlanirf. vM dieiil das Werk Itcsoiidcrf Rcat htung Vier 
präcJilige Farbentafeln, 1(> Tafeln in Holzschnitt und Ätzung und 6 Karlen, sämthche 
in musterhafter Ansftihrung, zieren den Band, dem wir wie seinen Vorgängern aufrichtig 
einen vollen» wohlverdienten Erfolg wOnsehen. 



Nachrichten. 
Deuttoher Luflsohifl«r-Verband. 
Mallindcr Ansilellwair» 

Der Aosachufi gibt bekannt, da0 die Tragkraft des bei den Wettbewerben zu be- 
nutzenden und von der «L Lnion des Ga-s» gelieferten Leuchtgases 784 firamm per Kubik- 
meter beträgt. Das siml --tdir günstige Zahlen! 

Ferner wird unter dem 2ö. U. nochmals bekannt gegeben, daß die Frachlent- 
schädigung (Qr fremde konkorrierende Lufttahneuge nur einmal bezahlt wird, gleichviel 
ob derselbe Ballon Afters an den Wettll&gen teilnimmt. S. 



Drachenstation am Bodenaee. 

nie 'MünchentT Nem slen N;ifhrH lilfii • melden. 

Friedriclihhafen am Uodeiisee. 1. Apnl. Ein lörichlcs .MilJversiaiidiii> 
bat unsere Stadt in eine entselzliche Lage gebracht. Auf die Nachricht, datt in hiesiger 
Gegend von der wOrtlomher^'ix heu j{es;ieninj: eine Drachenstation errichlet werdt-ii 
soll, begann r'in«- «-nl rc Ii.v.ision bösartijjer älterer Onmen, weiche von ihren 
(iatten. Seh wicgor söhnen und ich wi e ge rlüch lern tucrher gebracht wurden, um 
in der Drachenstalion untenswkommen. F.» sind bis jetzt einige hundert weibliche Drachen 
aus allen (Janen Deutscldands sekonnnen. nnd der Zuzug hört immer noch nicht auf. 
Die Bevölkerung hai eine wahre Panik er/riHon. 
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Patent- nnd GtbTMieluiiiiiistenolun !■ der LnftoehlllUirt. 

Ißtgeteilt vom Patentanwnlf Dr Pritz Fuchs, diplomierter Chemiker and Ingenieor, 

Alfred Hain h u r ^ <' r . Wien VII, Siebensterngasse 1 

Auskünfte in Patentangulegenheiten werden Abonnenten dieses Blattes unentgeltlich 
erteilt. Attasttge aus den PaltaitbesdiTefliuiigcii werden von don angefOhrten 

Patentanwaltabaroau angefertigt. 

Jkterreleh. 

K r ( e i I ( Patente: 

Kl. 77 d. Patent Nr. UÜiX. Einauuel Kaliscli, akademischer iMaler in Budapest. — 
DoppeUehrauben-Propeller fQr Flagmaschinen: Die Achaen der um eine 

gemeinsame Achse in entgegengesetzter Hirlitnng rotierenden Fliigelächrauben sind 
behufs VerhütunR ge',ren»eili^er narhteihgi't I'm i inftussim» diin ii ilie von ihnen 
zuritckgewurfenu Luft entweder unter ungefähr 40" zur gemeinsamen Drehungsachse 
und gegwieimuider unter ungefähr 90* geatellt, oder die Flilgel der einen Luft, 
adiraube sind mittels radialer .Anne über die Flügel ili i anderen Luftschraube 
hinaus verliliigerl hezw. versetzt. AusrnlirtTn.r-;rorm, bei welcher die eine I.iifisrliraube 
stets mit der Urchungsachi>e und die andere mit dem Moturguhäuse oder <iesteUe 
Starr verbunden ist. 

Kl. 774. Patent Nr. smi. Emil Lehmann. Herhanikor in Berlin. - Von Anhöhen 
aus in Betrieb zu selzende FluKVorrichtunjt: die Flüirf'l sind mit Hohl- 
räumen verschen, welche ein Absaugen der in ihnen enlhaltenrien Luft durch die 
vorttberstreichende Aufienluft gestalten. 

KL 77 d. Patent Nr. 1297fi. Antust« SeverOf Deputierter in Paris. - Lenl<l<:iies 
Luftscliiff. dessen uh) einer spalfarli-ren Länüsfriltc \ rt -rlimor Ballon den An- 
giilT der Antriebskratt im Sdiwerpunkl oder in dessen nächster Nähe gestaltet, 
dadurch gelcennzelchnet, da0 die spaltförmige Lingsfalie an der Balloounterseite 
lie«t. um das Gewicht der Gondel möglichst nahe an die Ballonachse bringen ta 
könn<'n. 

KL 77 d. Patent Nr. 12UH2. Eduard .idamek, k. u. k. Hauptmann in Tesclien. — 
'Flugapparat, gekennzeichnet durch einen an die fliegende Person angeschnallten 

Ballon, sowie durcli ein ebenfalls an der Person befestitrius. vom Balirm unab- 
hängiges System von Tra«-. Fluji- und Segeltlacben. wobei dir .\iiff > Icbskraft des 
Ballons annähernd gleich dem ticwiclil des Menschen samt dem Mugapparate ge- 
macht wird, 90 dafi der FKecende sich durch di« Kraft seiner Arme und Beine in 
der Luft crli.llt und blol.l noch die beilMulig ein Kilofrramm betragende DilTerenx 
zwi-^chen der .Xufiriebskraft des Balirms und dem (■iesaml<,'>'Wtrhlo il< < FIii>ii>nfb>n 
und des Apparates zu tragen hat. Der aus Aluminiuin verfertigte, mit Kiel und 
vorderer Schneide verst^hene Ballon besitzt eine konkave Tragfläche, an welche 
; I ride Person mittels tiiirte unter den .\rmen und ober den Hüften ange- 
sclinalll 1^1. Anspruch H bis .*) keitnzei.-IiiH l Aiinflü-rl. Aiiv|,iuf'i II mv\ 7 die 
FuUtlijgel, Anspruch S die die Leinwand aulnelmienden Hippen und Anspruch 1> 
das Kopfsejicl. 

rii^rii. 

M. IblO, Stiehaei Mafryar, >Ccichner in Budapest. — Distanzmesser. 

ih'e ReänAtioH kätt sieh nicht für voantwortlUh für den wissenschaftlichen 
Inhalt der mit Namen versehenen Artikel. 

^Ut Redita vorbehalten:, teilweise jiuszügt nur mit Quellenangabe gestattet. 

Hie XBäaküüu, 



illustrierte ^Aeronautische ptteilungen. 

X. Jahrgang. Hai 1906. iHf 5. Heft. 



Samuel Pierpont Langley -J*. 

Am 27. Februar starb zu Aiken wS. (!. oinor der bedeutendsten Flug- 
lechniker Amerikas, der Sekretär des Smithsonian Institution, Professor Samuel 
P. Langley. Schon am 22. November l'.M).") hatte ein Schhiganfall ihn auf 
der rechten Seite gelähmt. Aus diesem für den rührigen Mann unerträglichen 
Zustande erlöste ihn endlich der Tod. Professor Langley ist 72 Jahre alt 
geworden. 

Er wurde zu Ro.xburg, Mass., am 22. August 1834 geboren. Mit 11 .lahren 
besuchte er die Lateinschule zu Moston, später besuchte er die englische 
Hochschule, die er im .Jahn; IS.'il absolvierte. Seine Neigungen führten ihn 
auf das Studium der Mathematik, Me- 
chanik und A.stronomie. Der Kampf des 
I^ebens veranlaßte ihn jedoch, zunächst 
in das Geschäft eines Architekten in 
Boston einzutreten. Im .lahre 1857 be- 
gann er seine Praxis in Cliicago und 
St. Louis, 

Während des Bürgerkrieges kehrte 
er 18(j4 nach Boston zurück und machte 
186Ö zusammen mit seinem Bruder eine 
Reise nach Kuropa. 

Nach Amerika zurückgekehrt, fand 
er eine Anstellung als Assistent bei Prof. 
Joseph Winlo(;k, damals Direktor des 
Harvard-Observatoriums. Schon im da- 
rauf folgenden Jahre wurde er als Professor der .Malhemalik an die U. S. 
Naval Academy berufen, wo er sich eifrig bemühte, ein von Professor 
William Chauvenet eingerichtetes, kleines, astronomisches Observatorium 
auszugestalten. 

Im nächsten Jahre ft)lgte er einer Berufung als Direktor des Obser- 
vatoriums und I^rofessor der Astronomie und I*hysik an der Western Uni- 
versity of Pennsylvania ut«d in Verbindung hiermit wurde er zugleich Direktor 
des Alleghany-Observaloriums, das damals nur dem Namen nach existierte. 
Langley machte aus demselben eine wissenschaftliche Anstalt er.sler Ordnung. 
Seine Arbeiten hatten insbc.-^ondere die Physik der Sonne zum Zielpunkt. 
Zu diesem Zwecke erfand er auch einen besonderen elektrischen Strahlungs- 
messer, Bolometer genannt, welcher noch Temperaturänderungen von weniger 

ninalr. Acronaut .Mitteil. X. Jahrg. 1^ 
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als Viooo Grad Fahrenheit angab, in späterer Zeit wurde das lostrumeDt aU 
Boiograph verbessert. 

Im Jahre 1887 wurde Langley als Assistent des Sekreliirs der Sinilb- 
sonian Institution, des bereits erkrankten Spencer F. Hairs, herangezogen 
und nach des letzteren Tode 1888 als Sekrelüi erwählt. 

Langley hat viele wissenschaftlicbe Artikel und Bieber geschrieben, 
besondm über Astronomie. Von Ktndbeil an hat er aber stets eine besondere 
Voriiebe für die Aeronautik gehabt Im Jahre 1889 fand er eine Gelegenheit} 
sein Interesse für das aeronautische Problem m betätigen. Seine Erfahrungen 
legte er 1891 nieder in dem Werke «Experiments in Aerodynamics». Zwei 
Jahre spater, 1693, folgte das berühmte Werk «The Internal Work of the 
Wind.. 

Im weiteren Verfolg seiner .Studien gelang es ihm, im Mai 18iM) von 
einem eigens eing( riclitelen Aerodrom hei W^idewater, Va. am PotomakÜuß, 
zwei erfolgreiche Flüge mit einem Flugmaschinenmodell vorzuführen (vgl. 
I. A. M. 1897). Ein zweiter noch besserer Versuch wurde mit einer neuen 
Maschine mit Dampfmotor am 28. November gemacht. 

Diese durchaus ermunternden Experimente führten zum Bau eines 
neuen Drachenfliegers von 3,65 m Spannweite, welcher am 8. August 1903 
zum ersten Male erproht wurde. Das Modell flog 45 Sekunden in 15 m 
Höhe etwa 550 m weit im Halbkreise und fiel dann unaufgeklärterweise 
plötzlich in den Potomakfluß hinein. Konnte man sich über die letzte 
Störuii;! zunächst keine .Vufkliirnn? K'dtpn, so wai- doch der erste Teil des 
Versuchs eine neue Ermutigung zur Fortsetzung dieser Experimente. 

Langley vollendete nunmehr einen großen Drachenflieger, den einer 
seiner Assistenten M. Manley besetzen und führen sollte. Nach Langleys 
eigenem Bericht war er unter viel besseren Flugbedingungen gebaut, als das 
vorher probierte Modell. Die Maschine hatte 97 qm Flugfläche, wog mit 
dem Menschen 366 kg und hatte einen Pfinlzylinder-Motor von 52 Pferde- 
stärken. Die Erwartung auf ein günstiges Resultat wurde indes beim 
Versuch am 7. Oktober 1903 sehmählichst getäuscht (s. «1. A. M.» 1904 S. 60, 
S. 2:W. S. Ktirz nach dem Verla.ssen der Gleitbahn senkte sich der 

Flugapparul und llotr direkt in den Potfimakllufi hinein. 

Dieser traui i;re Ausgang seiner langjährigen Arbeit mußte dem gelehrten 
Fluglcchüiker um ao mehr zu Herzen gehen, als er sich nun plötzlich von 
allen 8eilen verlassen und im Weißen Hause und in der Presse herab- 
gezogen sah. 

Auch die materielle UnterstQtsung, welche ihm vom Board of Ordnance 
and Porlifications in Aussicht gestellt worden war, wurde plötzlich als nicht 
vereinbar mit den militärischen Interessen wieder zurückgezogen. 

So mußte (lieser Matui, der während seiner ganzen Lebenszeit ein so 

nützlich schallendes Mitglied der menschlichen Gesellschaft gewesen war, 
an seinem Lefren<al)ende 'he so bittere Erfahrung machen, daß man kein 
Vertrauen mehr auf ^^eine Arbeit selze, eine Arbeit, die so schwierig ist, 
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daß nur ein ganz kleiner Teil daran interessierter und gollbegaadeter 
Menschen sich eine Ahnung von ihr machen kann. 

Es erging Langley eljeii wie den meisten Eründern. Er konnte die 
begonnenen und mit manchem Teilerfolge gekr5nten Arbeiten nicht mehr 
fortsetaen aus Mangel an Geldmittek. Anch fOr ihn fand sich kein Mioen 
mefarf Hdglidi, daS die KSmm^isse hierübw am Sfork seines Lebens 
gexehrt haben. 

Langley war ein Mann, der die Fähigkeiten besaß, in der Flngtedmik 

etwas zu leisten. Den endgültigen Erfolg hatte das Schicksal ihm vor- 
enthalten. Ohne Sieg ist pr dahin gegangen als ein weiterer Märtyrer 
unserer idealen Bestrehungen. Seine Arbeiten und sein Name werden bei 
uns unvergessen bleiben, Ehre seinem Am 1< t ken! 

Hermann W. L. Moedebeck. 

Äeronautik. 

Über die meteorologischen und ballontechnischen 
Bedingungen einer Alpenübertliegung von Süden aus* 

Von Dr. A. de I^üerraiii-Zürich. 

Für die Überfliegung der Alpen von Mailand aus während des Sommers 
1906 ist von Ihrer Majestät der Königin-Witwe Margaretha von Italien ein 
Ehrenpreis und von der internutionalen Ausstellung für Verkehr 
und Trati;^portwesen in Mailand ein Preis von lf>00 Lire ausgesehriehen 
worden, und es werden wold eine An/ahl von Versuclien unternommen 
werden, ein Problem zn lösen, das die LuftschilTer von jeher gereizt hat Da 
dies Problem abgesehen von jenen Preisen ein allgemeines Interesse immer 
behalten wird, sei hier kurz einiges fiberilie meteorologischen und teclinischen 
Bedingungen einer solchoi Überfliegung gesagt. 

Die bisherigen Versuche, die Alpen zu überfliegen, entsprangen vor 
allem der Initiative des BerufsluftschifTeis Spelt erini; es sei erinnert an 
seine Aufstiege von Sitten, von Zerrnatt uud von der kleinen Scheidegg ans. 
Es wurden dabei in der Tat auch gröllero und kleniere Teile der Alpen 
übertlogen.V) Es ist dies auch .«iulbslverölündlich, wenn mau /u dem Gewalt- 
mittel greift, sich nut dem Ballon von vornherein mitten in die Alpen hin- 
einzusetzen. Es haftet aber dieser Lösung des Problems etwas, ich mddite 
sagen Unvollkommenes an. 

Man kann beim Überfliegen der Alpen der „unerlaubten Hilfsmittel" 
ganz entbehren, wenn man nur versteht, die richtige allgemeine Wetter^ 
läge abzuwarten und in den Stand gesetzt ist, dann rasch eine Füllung 
vornehmen zu lassen, ich bin seit Jahren der Überzeugung, daß es unter 

f I Dir T.i^ser werden «kb «tt dl« iBtenttflDtoB MJanon GtitguiheileB iMMchteD AubiluMB «rizmern. 

Vgl. auch S. 166. KQtL 



Digitized by Google 



M»» 150 «4«t 



dieser Bedingung ein L,eichtes sein wurde, z. B. von Lu2ern, von Zürich, 
von Bern, Basel» ja selbst von StmBburg aus die Alpen von Norden ha 
mit Sicherheit sogar mehrere Male im Jahr zu überfliegen.') Ähnliches gilt 
für die l/berlliegung der Alpen von SürlfMi nach Norden. Zu difsor letzteren 
l berflietrung ist jene VV'etterlafre abziawiuleii. die man K«)hnlagc nennt. 
Es ürtrf dann vorhällnismäßitr hoher Lufldrnck über dem Alpcngehiet und 
über dem .Sü iosten oder .Südt n des Koiitineiits, während ein baronjelrisches 
Minimum über dem Golf von Biskaia, über Westfrankreich, oder über dem 
Kanal liegt. Es ist längst bekannt und hat sich mir durch eine schnelle 
Zusammenstellung bestätigt, daß das Vorhandensein starker Südwinde 
in gewisser Höhe im Alpenvorland mit dieser Wetterlage fast immer zu- 
sammenfmit. Ich stötze mich hierbei auf die Angaben der 2500 m hodi 
gelegenen, verhältniMnäHij: .sehr frei in die Atmosphäre ragenden Sänlisstalion. 
E.S wäre wichtig, diese Angaben durch die Ziigrichtungen der höheren 
Wolken von beiden Seiten der Alpenketfe ho^tälijren zn können; alier iei'ler 
liegen bis joti'A weiler von Norditahen nocli vom schweizerischen Vorland der- 
gleichen Messungen vor. Hingegen konnten die initthnen Flugrichlungen der 
liegistrierballons der meteorologischen Zenlrulansialt in Zürich beigezogen 
werden ; sie bestätigen, daß bei der genannten Wetterlage, und zwar beinah 
ausschließlich bei dieser, die Bew^ung der Luftmassen selbst bis in große 
Höhen nach Norden gerichtet ist. Es ist zu berücksichtigen, daß möglicher- 
weise .südlich der Alpen die Luftströmung, wenigstens bis in eine gewisse 
Hr)he, schwächer ist und auch In der Richtung nicht den am Nordfuß der 
Alpen beobachteten Bewegungen völlig enlsprieht. 01)erlialb des Niventi< der 
Al|»enkämme ist eine «rleirbniariitiere Bewegung zu erwarlefi. l)ic meicoro- 
logischen rntersnchnngen .sind bisher nicht an genauere Feststellungen über 
diese Einzelheiten der atmos})härischen Zirkiilatiun gelangt. 

Es würde sich den)nach für den Mailänder Wettbewerb darum handeln, 
die Wetterlage an Hand der täglichen Wetterkarten, in diesem Fall am 
besten der Italienischen und schweizerischen, genau zu verfolgen — daß 
ein ernsthafter Aeronaut mit der Beurteilung solcher Isobarenkarten vertraut 
ist, darf wohl als selbstverständlich gelten — , und sich gleichzeitig durch 
die Bestimmung der Zugrichlung und annähernden Geschwindigkeit der 
Wolk*'n, jregebenenfulls auch durch die genaue Flugrichtung und Horizontal- 
gesehwiiniigkeit eines Pilotballons von den Sf römungsverhältnissen in iirolleren 
HiUien zu untorrichlen. Soldie {jenauen lie^tinl^l^n«;pn vermittelst Pilotballons, 
deren Vertikalgeschwindigkt'il Lekuiuit i.sl, einpielileu sieli überhau(»t dringend 
bei irgend welchen wichtigen aeronautischen Versuchen; es ließen sich 
Fälle anführen, wo gerade ein diesen Funkt betrelTendes Versäumnis die 
verhängnisvollsten Folgoi gehabt bat. 



M So wur.lo ciiio jtlatl" i'licrM-;r«'liiin; rliT Alju^n von S I r a Obu r g au« rlurrh di« Herren H. U urge s«! I 
K Kieiu«cbinidt unti A. Stolherg um *. Juli laoi nur durch das ünwabtsfliii eine« der MiUabrenden 
T«raitelL Um 5 ITbr frOb anrgeRtifcen, befand sit-b der Balton um 8 Uhr io BOOO Meter HSke lehm IwtaalM 
fShtt iMttm mit weiterem direkten Km narh Sadaa. 
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Die bei letzlgenannten Messungen sich ergebenden Schwierigkeiten 
können durch Yorwoidung eines von mir konstruierten Spezialtheodoliten 

leicht nborwnnden werden. Doch würde man im vnrliegpiideii Fall auch 
diesfr .Mühe enthoben sein, da das aeronnitüsche üLisrrvntoriiim Lindenherg 
nach einer giitijien MitteiUmp von Herrn Üelieimrat Assniann beabäiclitigt, 
in Mailand an jedem heitern Tag Gummiballuns steigen zu lassen und deren 
Bahn mit dem genannten faiatrumaat za bestimiuffiB. Allerdings ist heiteres 
Wetter im S&den gerade bei der genannten Wetterlage eher unwahrscheinlich; 
wenigstens die unmittelbar dem SQdabfall der Alpen benachbarten Gebiete 
Jiaben dann nieist au.sgesprochcne.s Rejrenwelter.- In diesem Fall dflrße es 
sich, abgesehen von der Wolkenbeobachtung an Ort und Stelle, empfehlen, 
sich über die Strömungfverhältnisse im nördlichen Alppnvorlande, wo dann 
vielfach hoiteres Wetter herrscht, z. B. durch Vermittlung der schweizerischen 
Zeiitralauslalt, telegraphi^ich /u iinlerriihten. So wird es bei richtiger Be- 
nützung und Beurteilung der genaoiilen HdtsmiUel möglich sein, einen 
Augenblick au wählen, wo man seines Erfolges beinahe sicher sein kann. 
Nach meinen flflchtigen Znsammenstellungen mag eine günstige Situation in 
der Sommerperiode sich allerdings kaum häufiger als 1—2 mal im Monat 
darbieten. 

Von den fechnisclien Fragen ist die näch.stliegende die, ob dlv Füllung 
mit dem gratis zur Verfügung stehenden Leuchtgas geschehen kann, oder 
ob WasserstolT gewählt werden muli. Wenn ich von der Voraussetzung 
ausgehe, dal) der Ballon wegen der in Betracht kommenden Alpengipfelhöhen 
sieb längere Zeit in 5000 m Höhe muß halten können, und wenn ich weiter 
die Verhältnisse des Straßbuiger Ballons zugrunde l^e (1300 cbm, 450 kg 
Totalgewicht, schweres Nets und schwerer Korb!)'), dann ergibt eine Rechnung, 
die zur Vorsicht von der Erwärmung des Ballons durch die Sonne absieht, daß 
eine Leuchtgasfüllung nicht mit Sicherheit genügt, seihst wenn das Gas sehr 
gut ist. Dies letztere ist zwar in der Tat der Fall: denn die auf meine Bitte 
gütigst angestellten Messungen haben für das Mailänder Gas den außerordentlich 
hohen Beirag von 784 g mittleren Auftriebs pro Kubikmeter ergeben. 

Mit Wasserstoflullung') hingegen w ürde man sich, wenn der Korb mit 
zwei Personen besetzt ist, sdbsl unter ungünstigen Umständen hinreidiend 
lange Ober 5000 ro Höhe halten können. Es wären in dieser Höhe zu Anfang 
noch etwa 260 kg Ballast verfügbar. Der Ballon wäre nur mit etwa 800 cbm 
zu füllen; daß er dann sogleich bi.s etwa 4000 m Höhe steigt, wäre hierunter 
Umständen eher günstig, da in der lit)lie immer die starkem Strömungen zu er- 
warten sind. Es dürfte sich enipleiden, eine SauerstofTflasche mitzuführen, 
wiewohl im allgemeinen bis zn 50fH) in ohne Sauers toffatmung auszu- 
kommen ist. Wenn man eine Geschwindigkeit von lU m in der Sekunde 
voraus setzt, was für die mittlere Strömungsgeschwindigkeit in einer Höhe 

<) Ein leirbU>r«r Korb M iBnrfoGlwn b«icbafrt worden. Rod. 

*> Mtt BecUoem tMIMbaai wir, 4afi di« Zeit von der Fahrtanmeldnnf bU sar FBlIoitc H StandM 
und dfo Flitgiig satbit «Iw« II Stuaitn dinan wird; gerade lange genug, am «iii« cBiutit* Siliittloa iii 
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von 4000—5000 m wohl nicht m hoohgegriffen ist, ergibt sich, daß die 
Überfliegung von Mailand aus je nach der Richtung in 7 — 10 Stunden ge- 
schehen würde ») Bekanntlich muß zur Gewinnung des Preises die f bor- 
fliejninf» zwisctien Simplon und Brenner geschehen. Falls die Landung inner- 
halb des Alpenj^ebiets selbst geschehen müHte, wäre wolil durch ueseliitktes 
Manövrieren eine Landung im Tal zu bewerkstelligen. Immerhin muß 
durchaus mit der Möglichkeit einer mehr oder weniger uutreiwdligen Landung 
in schwierigem Felsen- oder im Gletscherg^iet geiedinet werden. Es 
ist. deshalb nicht nur eine alpinistische ÄasrOstiing erforderlich, sondern die 
Fahrer selbst sollten leistangsf&hige Bergsteiger sein. Die Laune des Windes 
und des Ballons könnte in der Tat siemlieb verswickte Situationen kom- 
binieren ; i( h erinnere nur an das bekannte Unglück an der Ciamarella. — 
Schließlich möchte ich nldit unterlassen, darauf hinzuweisen, daß eine solche 
Überfliegung der Alpen von wesentlichem wissenschaftlichen Interesse 
sein müßte, namentlich wenn eni ineteoroloprisoh durchgebildeter LuftschilTer 
an der Fahrt sich beteiligen würde. Denn ea niülUen, mit Rücksicht darauf, 
daß die Fahrt wohl eo ipso bei der interessanten Köhniage ätaltiinden wird, eine 
Anzahl bemerkenswerte Feststellungen z. B. über die Hdbenerstrednmg der 
Föbnstromung, Qber den Einfluß auf die Wolkendecke und deren besondere 
Ersdi^inungen und ADflösungsformc» möglidi sein, Fragen, die zum Teil 
noch nicht TÖUig geklirt sind, zum Teil eine wertvolle Bestätigung erfahren 
könnten. Jedenfalls wäre die Ausrüstung mit völlig zuverUssigen Instrumenten 
und die Ausführung fortlaufender gewissenhafter Messungen bei einem 
solchen Unternehmoi zur Piiicht zu machen, 

Bericht über die Fahrt der spanischen Luftschiffer, des 
Genie- Leutnants Emile Herrera und des Herrn Jesus 
Fernandez Duro, von Barcelona über das Mittelmeer 
nach Frankreich am 2. April 1906. 

1. Zweck der Fahrt. — Die Fahrt bezweckte nur allein, die große 
vertikale Stabilität des Ballons über dem Meere zu bestätigen und sich im 
Gebrauch des Stabilisators aus leicliter Faser > KokosnuRfaser^ und des Kegel- 
ankers zu üben ; endlich wollte man sich auch üben in der Orientierung auf 
dem Meere. 

2. Das BaUonmaterial. -> Der Ballon faßte 2000 cbm und besaß 
kein Ballonet; er bestand aus gefirnißter Baumwolle und war von Herrn 
Duro aus Parts bezogen worden. Sein Name war «Huradln* (orage = Sturm). 
Er wurde in der Gasfabrik zu Barcelona mit Leuchtgas gefüllt, das einen 
Auftrieb von 0,800 kg pro 1 cbm besaß. 



Ein lUsMtri«rb«ll«n hat Z. von Stralibarg aui die Alp«o in einer Huhe v«n ca. 10000 ni mit 
«bwr Geiehwiiidfgkflit von e& M m p. a. tbemogra. E» lut Aber ktHntn Simi, Mleho eztnm« ud das. 
iMlb mU«mii lIKgliebktU«» «Meren Giwriegiiacen mgtnnd« ra leg«». 
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3. Die Stabilisatoren. — Der «Huraeäo» TerfQgte über zwei Sdilangen 
von 25 und von 50 kg Gewicht» sowie fiber swei Schlepptaue von 100 m 
Länge und von je 32 kg Gewicht. Das gesamte 
Strickwerk der Stabilisatoren bestand aus Kokos- 
faser. 

i. Die Kegelanker. — Man halle zwei 
Kegeianker mit von tK) cm Durchmesser und 50 cm 
Höhe, die indes nicht mr Verwendung kamen. 

5. Der Korb. — Der Korb trog eine äußere 
wasserdichte SchutzhQlIe und war» wie befolgende 
Skizze (Fig. 1) zeigt, eingerichtet 

6. Instrumente. — Die Ausrüstung bestand 
aus: Aneroid-Barometer, Barograp!i, Tfiermograph, 
Marinefernrohioii mit Tolpmeter; eiektiiscfieii Lumpen, Bussoler), von denen 
eine dazu eingerichtet war, die Winkel zu liestimmen, die die I.age der 
Leuchttürme zu einander, vom Ballon aius gesehen, halte; einer Liste der 
Leuchttürme des Mittebneeres, einem nautischen Almanach, Landkarten, 
Rettungsgflrteln, einem wasserdichten Reservoir zur FQIlung mit Meeres- 
wasser, um Gasverluste durch unnötiges Aufsteigen infolge GaserwSrmung 
durch die Sonne zu behindern. Die Luftfahrer nahmen ferner eine gewisse 
Quantität KaUum mit, in der Absicht, dasselbe in Stücken auf das .Meer 
zu werten, um nach dessen Sclbstenlzündimg Nachts einen leuchtenden 
Ruhepunkt auf dem Wasser zu haben, nach dem sie die Hiclilung der Be- 
wegung ihres Ballons bestimmen könnten. Dieser Gedanke erscheint mir 
sehr originell und praktisch. 

Vorbereitungen und Abfahrt. — Unsere kflhnen Kameraden hatten 
sich nadi Barcelona begeben und erwarteten daselbst emige Tage einen für 
dae maritime Luftfahrt gOnstigen Wind ; sie wollten ihre Fahrt an der Küste 
von Frankreich oder von Italien beenden und nicht auf die Hilfe eines 
Dampfers zurückgreifen. 

Als am 25. März der Wind zu Barcelona aus SW wellte, beschlossen 
sie die Abfahrt. Als aber die Hch-irdcn, Freunde nnri eine zahllose Menge, 
neugierig, die Ablahrl zu sehen, um Ll'er versammelt waren, um den uner- 
schrockenen Reisenden, die schon in der Gondel ihres sur Abfahrt bereiten 
Ballons Platz genommen hatten, ihre letzten Adieus zuzurufra, änderte sidi 
pfötzlidi dar Wind und drückte den «Huracto» in krfifligen Stößen gegen 
die Erde. Die rings um den Platz liegenden vielen Hindernisse und der 
Mangel einer Ballonhalle veranlaRten daher die LuftschilTer, eine schleunige 
Entleerung des Ballons vermittelst der Rfißbahn herbeizulühren. Ich muß 
bemerken, dali die Hei reo Ilerrera und Duro in Verbindung waren mit dem 
meteorologischen Zeiilralbureau, das ihnen die wahrscheinliche Wetterlage 
telegraphisch übermittelte. 

Am 2. April wehte der Wind zu Barcelona aus SSW und die Lnft- 
sdülFer bereiteten daher von neuem die Abfahrt vor, weldie diesmal glück- 
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lieh vom Ufer von Barcelona aus gegen 5^ nadimittags voDfltatten ging. 
Der hier beigegebene Plan (Fig. 2) zeigt den Weg des «Huraeän» ; die punktierte 




W BAftCELONNE 

Linie bezeichnet denjenigen Teil des Weges, bei welchem die Schlepptaue 
w( f!f>r die Krde, noch das Wasser berühilen. Die ausgezogene Linie bezeichnet 
den am Schlepplau auf dein Lande bezw. Wasser zurückgelegten Weg. 
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Der vollständig getdilte Ballon stieg auf 300 m Höhe; da nun aber die 
Loflfahrer sich auf ihren Slabilisatoreo ina Gleichgewicht setzen wollten, 
fSrehteten sie den Fall nicht, der immer eintritt; der Ballon ging auf seine 
Schlepptaue und Schwimmer ins Gleichgewtcht, indem er den Korb etwa 
5 m über dem Meeresspiegel hielt und sanft foi tglitt über das Meer, parallel 
der Küste bis «Mataro». Dort mußte man Ballast werfen, um 300 m hoch 
zu kommen und die Sladt zn passieren ; in dieser Höhe fuhr man weiter 
bis 'Rlanos.. wo der Ballon von neuem in Höbe von etwa HjO m, also 
ohne Verwendung der Stabilisatoren, über dem Meere schwellte. Vor «San 
Felinde Guixots» fuhr der Baiion über Land bis zum Dorfe «La Escaia 
überquerte daselbst den kleinen Golf von «Bosas» von S nach N. Um 
12** nachmittags befand sich der Ballon in Höhe des < Kap-Creus». Da- 
selbst hakte eines der Schlepptaue sidi fest an einem Baum auf einem 
kleinen HOgel und verursachte damit gewaltige St5ße l&r den Ballon sowie 
eine Ballastabgabe von l-^. um sich wieder los zu machen. Er flog 
nunmehr in Richtung auf Nordosten In den Golf von Lyon hinein und be- 
wahrte, ohwohl er srhlafT war, eine volle halbe Stunde hindurch sein Gleich- 
gewiclil ni 121) in Höhe, ohne die Schlepplaue eni/.utauchen. Langisuin senkte 
er sich, um eini^re .Meier der Schlepptaue einzutauchen, und fuhr so die 
ganze Nacht hindurch mit bewundernswertem vertikalen Gleichgewicht ohne 
Ballast- und Gasverlust. Bald berührten die Taue das Wasser, bald ver- 
liefen sie es wieder um einige Meter. 

Die Lufschiffer verloren die liCuchtlfirme der Köste aus der Sicht und 
der Mond versehwand unter dem Horizont Sie konnten sich nunmehr eines 
höchst ori^nellen Anblicks erfreuen, nämlich des Meeresleuchtens, welches 
die im Wasser gleitenden Schlepptaue hervorriefen. Um diese Zeit konnten 
sie auch mit vollem Erfolge das Kalium verwenden, um .sich Nullpunkte auf 
dem Wasser zu schalten, von denen ans sie feststellten, daß der Ballon 
forlgesetzt nach Nordosten fuhr, wie es ihnen recht war. 

Gegen Tagesanbruch, um 3*' vormittags, konnten die Luflschiiler deut- 
lich die beiden Leuchttürme mit dem weißen Licht zu Marseille erkennen. 
Bis dahin verlief alles programmäßig. Gegen Norden bemerkten sie nun 
eine große Anhäufung von Cumuluswolken und bald breitete sich der Nebd 
gegen das Meer hin aus und umhüllte den Ballon. Letzterer blieb stehen 
und senkrecht hingen die Schle|)ptaue herab. Der Nebel ging bald nach 
Süden hin und der Ballon folgte seiner Bewegung, indem er nach SW drehte, 
nach Spaniens Küste hin. Aber die mnttjren I.uftschifTor hea!»piehtigten rlie 
Kfisle von Frankreich oder Ualieii /u erreichen. Sie liclien sicli hiher durch 
die Sonnenstrahlen bis auf 2< od m Hohe heben (s. Fi?. 3j, in der llutTnung, 
eine günstige Strömung zu linden. In dieser Höhe trieb der Wind deu 
«Huracän» nach Nordwesten und etwa gegen 7 Uhr morgens sichteten sie die 
Küste Frankreichs in der Fahrt auf die Lagunen von «Salces» und sie er- 
kannten Narbonne und den schneebedeckten Gipfel des Camigo in den Pyre- 
näen. Etwas später überquert der sich langsam senkende Ballon diese 

lllvitr. Amnaiit MitUii X. Jahrg. 20 
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Lagunen und unsere LufUcliider, die noch über 400 kg Ballast verfüglen, 
beschlossen nun, sich einen günstigen Landungsplats auszusudien^ weil sie 
nun die maritinie Fahrt nicht mehr fortsetzen konnten. Gegen 9 Übt morgena, 




Fif. S. 
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nach einer Fahrt von 15 Stunden 10 Minuteo, landeten 816 gUicklich 7 km 
nördlich von Salces unter Anwendung der Reißleine. 

Trotz aller rühmliehsi bekannten französischen Höflichkeit bedrohte 
einer der Landleute unsere Luftschiffer mit einem Flintenschluß. 

Die FfthrGnid des Ballons beträgt inägesamt 380 km, von denen 310 km 
sich aber dem Heer, 70 km sieb Aber Land verteilen (s. Fig. 2). 

Wie man vermutete, waren die Verluste an Gas und Ballast äußerst 
geringe. 

Sobald der Ballon auf seinen Stabilisatoren schwebte, schloß man den 
Füllansatz mittels besonderer Ffillansatzleinen. Man beobachtete auch in der 
Tat die ^oße Durchsicht des Wassers, der Lagunen und der Kilste vom 
Korbe aus. 

Die l^uflüchiffer waren fortgesetzt gut orientiert infolge der Leuchttürme 
an der Kfiste von Frankreidi und Spanien und durch den GebrandL des 
Kaliums, das sich sehr bewährt hat. 

Francisco de Paula Rojas. 

Jean Baptiste Marie Charles Meusnier de la Place. 

Als ich die Arbeit des Hauptmanns Voyer zu Meudon Ober die Verdienste Heusaiers 
um die Luftschiffahrt fOr die lUutrierten Äeronanttschen Mitteilungen ftbnntste, ward« 

sehr bfprcidicherweise der Wunsch in mir ifge, aurh näheres übr-r das Leben dieses 
genialen Vork&mpfera der Aeronaulik zu erfahren. Ich meinte, ilim hätte mindestens mit 
dem gleieben Rechte wie Montgolfier und Charles dn Denkmal yon smnen Zeitgenonen 
sct ^elzt werden kttnnen, und niome Ili>nhung, daß noch eine Büste von ihm vorhanden 
sein möchte, klammerte sidi an die Tatsache, daö Meusnier membrc de rAcadLinic war, 
daß er jenen Unsterblichen zu Lebenszeit angehörte, von denen behauptet wird, dafi ihre 
BQsten in der Akademie aufbewahrt wttrden. 

Auf meine Anregung und meine Bitten hin haben danaaf Herr Professor Cailletet 
in Paris und Herr Hauptmann Voyer in Meudon Nac hforschimgen angestellf. die leider 
zo einem negativen Resultat geführt haben. Schließlich aber hatte ich die Freude, durch 
die BemtUninfen von Herrn Obentleutnant EspitalUer in den Besitz einer Ftotograplrie 
des Denkmals zu gelangen, welches dem General Meusnier seine Vaterstadt Tours gesetzt 
hat. Von eben demselben entlehne ich auch die nachfolgenden Daten aus der Biographie 
dieses <Vaters der Luftschiffahrt», wie Espitallier ihn in seinem Buche *Les a£-roBliers 
militaires» nennt 

Jean-ßaptiste Marie Charles Meusnier de la Place wurde am 19. Juni 
1704 als Sohn einer wohlhabenden und sehr angesehenen Famihe zu Tours geboren, 
bfolge besonderer Umstllnde ging der junge Mensnier auf keine Scfanle, sondern erhielt 
eine private Ausbildung, die erfahrungsgemäß fQr die Entwickeluii^' eines genialen Geistes 
sehr ^{Instip ist Rechtzeitig entwickelte sich bei ihm der Geschmack fiii die Wissen- 
schaften. Nach Paris geschickt, um sich vorzubereiten für das lernen zur Zulassung zum 
Korps der MiliUir-lngenieure, zeidmete er sich sehr bald durch sdne leichte Anffassungs- 
gebe aus, die ihm alle Schwierigkeiten bald überwinden half. Aber der Forscher- und 
Erfindergeiff. mit dem die gnädige Natur ihn ausgestattet hatte und den seine freie Er- 
ziehung in ihm fortentwickelt hatte, machten es üun schwer, dem methodischen Unler- 
richtsprogramm zu folgen, welches zu einem gsten Examen fahren sollte. Er fiel daher 
darch das Examen durch zum großen Erstaunen seiner Kameraden, welche sich eine 
bebe Meinnng von seinen Fithigkeiten gebildet tiatten. 
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Bereits im folgenden Jahre 1775 gelangte das bisher in seinem Fortkommen be- 
hinderte Talent aber zu seinen Rechten. Meusnier trat, damals 18 Jahre alt, in die Ecole 
d'application zu M6zi«^res, woselbst der berühmte Monge sein Lehrer wurde. In ihm 
fand der edle Stamm seinen richtigen, verständigen Gärtner. Sehr bald machte er durch 
zwei Denkschriften Ober Geometrie von sich reden, welche der Akademie Veranlassung 
gaben, ihn der Khre ihres korrespondierenden Mitglietles für würdig zu erachten, zu 
einer Zeit, als er kaum zum Oflizier im Geniekorps ernannt worden war. 

Janssen, der Historiker von Meusnier, 

' ^ ^ welcher uns über obiges eingehend berichtet, 

sagt, daU es recht erwünscht gewesen 
wäre, wenn er die mathematische Wissen- 
schaft noch weiter hätte fördern können, 
aber leider mußte er sich nunmehr seinen 
dienstliehen Pilicliten widmen. Er wurde 
nach Cherbourg kommandiert und hier ver- 
wendet bei der Hefesligung der Insebi, die 
die Einfahrt in die Heede dieser Seestadt 
verleidigen. Auch hier trat seine geniale 
Erfindungsgabe hervor durch den Vorschlag 
eines WaKserdeslillalionsapparales für die 
wasserio.se steinige Insel Pelee, beruhend 
auf dem Prinzip der Luftleere unter Be- 
nutzung der .Meeresbewegung selbst als 
Motor. Nach zweijähriger Arbeit konnte er 
diesen Apparat der .Akademie vorführen. 
Die Versuche hatten ihm nicht nur seine 
eigenen .Mittel aufgebraucht, sondern ihn 
überdies noch in Schulden gestürzt. Eine 
Verwertung des genialen Projektes erfolgte 
nicht, dahingegen ernannte ihn die Aka- 
demie in Anerkennung seiner Verdienste 
zu ihrem «membre adjoint». 

Im Jahre 178i wurde er ein be- 
geisterter Mitarbeiter von Lavoisier. Er 
erfand und konstruierte den Gasometer und 
erleichterte so die Experimente dieses 
groUen Chemikers über die Analyse des 
Wassers. Ebenso war er noch in man- 
chen anderen Wissenschaften mit Erfolg 
tätig. Besonders aber fühlte er sich hin- 
gezogen zu der Erfindung des Luftballons. 
Seine wertvollen Gedanken und Erfindungen 
die Aeronautik sind uns bekannt. (S. Jahrgang 1}M)5.) 
Der König Louis XVL hatte viel übrig für Mcusniers LuftschilTprojekt. Allein die 
bedeutenden Kosten hielten den König ah, an einen Versuch selbst heranzutreten. Dafür 
beachtete der Herzog von Chartres 17H-t die Prinzipien von Meusnier beim Bau seines 
Luftschiffes. Neben allen diesen wissenschafllichen Betätigungen war Meusnier auch 
noch ein tüchtiger Soldat. Das trat besonders hervor bei der Verteidigung von Mainz, 
die er nach durchaus modernen Anschauungen offensiv führte. Er wurde 1792 Obei-sl 
und erhielt das 14-. Infanterie-Regiment, mit dem er zur Südarmee abmaschicrte. Carnot 
berief ihn bald wieder nach Paris zurück zu seiner Unterstützung als Organisator. Im 
Jahre 179M im Februar bittet Meusnier, von neuem an die Grenze geschickt zu werden. 
Als Fehlmai'Mchall ernannt, wurde er der Rheinarmee zugewiesen und am 5. Mai in dem- 




Uber 



selben Jahre zum Divisionsgencral ernannt. Bei der ihm anvertrauten Verteidigung von 
Hmm seigte er eine gro&e Rührigkeit in fortgesetzten Unternehmungen außerhalb der 
beTetligteii YwrtuMignngBlinien. GMtal diente ilun hierbei ab Brttckenlcopt 

Während einer der Ausfälle .luf Bibcrach und Mosbarli wurde das Rool. in dem 
Meusnier von Mainz nach Castel übersetzte, von den preußischen Truppen heftig beschussen 
und hierbei der General am Bein schwer verwundet. Nach der Amputation des Beines 
starb er zu Mains am 18. Jnni 1790, in einem Alter von 89 Jahren. Bei dieser Nachrieht 
so!] Köni^' Friedrirh Wilhelm II. ausgerufen haben: «Er hat mir viel Leids getan, aber 
fürwahr, Krankreich hatte keinen größeren Mann hervorgebracht.» Seine Gebeine wurden 
Anfangs in Mainz beigesetzt und später nach Paris übcrfülirt. Sehr viel später wurden 
diese irdischen Reste in seiner Vaterstadt Tours in dem Soekel des Dadanats febmrgen. 

H. W. L. Moedebeck. 

je 

Aeronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 

Draehenstation am macnatlsoh-mataorologiaohon Observatorium 

dar UnfvarsHit Kaaan. l) 

Vw fnt Pr. W. OQaslB!» Dinktor des ObMmtofioen. 

Nacli cinit;on Vorversuchen im Sommer in02 wurden seit Frühjahr \9^y^ am Me- 
teorologischen Observatorium der Universität Kasan riclitige meteorologische Drachenauf- 
Stiege mit einem Richardschen Registrierinstrument begonnen. Leider ist wegen Mangeb 
an Geldmittebi und an Personal die ganze Binrichtmig recht primitiv und die Titi^eit 
eine sehr li< sdir inkfi Trotzdem halte idi OS fllr nicht flbeiilQssig, folgende kune Hü* 
teilung darüber zu maciien. 




Im äußersten Osten der Stadt wurde eine kleine Hallo von 36 qm Oberfläche zur 
Anfbewalirun^' der Drachen und Wnden erbaut, in deren inmittelbarer Nähe die Auf- 
stiege stattfinden. 

>) W«gw Raanmaftls «riitt die VeiMtaitliclmg dieaer BmbecktsBin «faifa Varapitssf. Red. . 



üiyiii^ed by Google 



160 «4M« 



Duä bei den Aufstiegen tätige Penonal beiteht aus einem der beiden Assistenten 
des Obsenratoritmis, Herrn S. Schnbin^ einem HitfsbecdHuditer and ein«n Diener; zum 

EinhoIiMi (los Drahtes, besonders wonii die orreiclit«" IIulic eine betrUchtliclit' ist, wrrdon 
noch ein paar Taglöhner verwendet. Wenn nur möglich, (inden die Aufstiege unter 
meiner persüniichen Leitung statt. Wegen Inanspruclinahmo des ganzen Personal* bei 
anderweitigen Obeenratorimnsarbeiten ItOnnen keine legebntKKtti AuCsti^ unternommen 
worden. Als H;nipl;uifgabe gilt es, uunn es nur der Wind erlaubt, an den internatio- 
nalen Terminlagen Aufstiege zu machen. Leider aber war bis jetzt nur selten an diesen 
Tagen ein günstiges Draclienwetter. Besonders im Winter herrscht oft lange Zeit hin- 
durch fast wmige Windstille, welche durch heftige Schneestürme unterhrodien wird. 
Hierzu kommt norli der ungünstige Umstand, daß bei SK-, F.- und KE-Windcn. wenn die 
Drachen über die Stadl zu stehen kämen, Aufsliege sollen überhaupt nicht unternommen 
werden, um die Gefalir etwaiger Kurzschlüsse im elelitriscben Tramway- und Beleuch- 
tonganetse cu vermeiden. 

Es worden aiissohücr-üfli gewöhnliche Har^rave',sclie Drachen von 2 — 5 qra Ober- 
fläche benützt, in ihrer üersteilung, welche von den zwei übservatoriumsdienem be- 
sorgt wird, diente anfangs hiesiges Tannenholz, nach meinem Besuche des Tegeler 
Aeronautisehen Obeervatoriums im Sommer 1908 aber bezog ich von dem Tischlermeister 
desselben Herrn Schreck fcrtio; ziigcscliniftcnc Leisten aus arnerikaniscliem Pappelholz, 
welche bedeutend leichter sind, als solche aus Tannenbolz, und sich vorzüglich bewährt 
haben. 

Anfangs wurde eine gewöhnliche Handwinde von 86 cm Durchmesser gebraucht. 

Da sich aber bei gnißerem Vorrat an Draht auf der Winde und bei starkem Zui,'e ein 
für den Draht schädliches Eindrücken desselben zwischen die unteren lockereren Lagen 
bemerkbar machte, wurde eine besondere Handwinde mit Druckwalzen nach dem Vor- 
bilde der am Tegeler Observatorium gebrauchten elehtrisdaen Winde gebaut Da sich 
dieselbe vorzüglich bewälirl hat, sei es mir criaubf. sie an der Hand der beio;pcrphenen 
Zeichnung, aus welcher die Dimensionen ersichtlich sind, kurz zu beschreiben. Die Vor- 
ratstrommel U ist von der Winde getrennt auf einem besonderen Gestell befestigt. Von 
ihr geht der Draht Aber die Rolle D, fOnfmal Sber die beiden mit je fünf Noten ver* 
sehenen Druckwakcn RB, welclie durch die Kette E mileinander verbunden sind, und 
endlich über eine zweite Rolle D zum Drachen. Die beiden Uiehtungsrollen D stellen 
sich durch Drehung um die Axen L in jedes Azimut ein. Die Schrauben FF erlauben, 
die Axenlager der einen Dmekwalze B zu versdiieben behufs richtiger Spannung der 
Kette F. Die ganze Winde ist auf zwei festen Schienen AA aufgebaut. Auf die drei 
quadratischen Axenenden K lassen sich Kurbeln aufstecken, an welchen drei Mann zu- 
gleich arbeiten können. Das vierte Axenende ist mit einer Schnurscheibe C versehen, 
weldie mittels der Schnur J nnt der Vorratstrommel H veriinnden ist Die Scheiben^ 
durchmesser Find so abgepaül. dat^ die Vorrntstrommel mehr Draht aufzuwickeln strebt, 
als die Druckwalzcn abgeben. Dadurch w^ird beim Aufwickeln eine konstante mäüige 
Spannung des Drahtes zwischen Winde vnd Vorratstrommel erreiclit. Beim Ablassen 
des Drahtes wird die Schnur J entfernt und die Vorratstrommd mit einer besondeien Schnur 
frobrerrist. Die Axo der einen Druckwalze H j:rcift in einen Tourenzähler ein, die Axe der 
anderen trägt eine Scheibe, auf welche eine Brand bremse wirkt, und ein Zahnrad, in 
welches ein anderes Zalinrad von halb so großem Durchmesser eingreifen kann. Dieses 
letztere wird eingeschaltet, und an dessen Axenenden die Handkurbeln aofgestedct, nur 
wenn der Zug so stark ist, daß das Einholen des Drahtes zu ansfreufrcnd wird Diese 
drei zuletzt beschriebenen Hinrichtungen sind auf der Zeichnung weggelassen. Diese 
Winde mit der Vorratstrommel ist innerhalb der Halle fest aufgestellt; der Draht wird 
Aber ein draußen befestigtes, um eine vertilcale Aze drehbares Rollenpaar geflBlui. 

Auf der Vi rratslroinmcl sind etwa 5 km Draht aufj;ewick''lt, und zwar voran ^'oht 
1 km von 0,7 rnm Dicke, feiner '/« k"* 0,8 inin, •/• km von 0,9 mm und endiicli 
3 km von 1 ram Dicke. Die Enden dieser verschiedenen Drähte sind um euiander ge- 
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wunden und verlötet. Die einzelaeii Hilfsdrachen werden von einer kleinen Handwinde 
an DrahtstUckea von 0,6 oder 0,7 mm aargelassen und mittels Knuppscbcr Klemmen') 
an den Hanptdifthjl befestigt. Dieae Klanunen sind sehr empfeblensweri, da sie den 

Draht knnm vprhiegf-n Vor/il^lirh habpn sich auch die Köppen'ficlu'ii Kausclion*) am 
Ende der einzelnen Drolitstücke bewährt. Sie haben vor den eingewundenen Bingen 
große Vorteile. 

Vür rlic Registrierungen ist bis jetzt nur ein einziger Meteorograph von Richard 
für Druck. Temprratiir und Feuchtigkeit vorhnnclen. Dieser riiist;uiil macht eine aiiüor- 
ordentliche Vorsicht beim Heben des Apparates notwendig. Trotzdem ist einmal ein 
Unglfiksfall Torgekominen, bei wdchem da« tnslraiDenl statk geKtten bat. Am 2. NoTCniber 
1903 nämlich, als der Apparat von zwei Drachen getragen wurde, nahm die Windstärke 
plöl/lit h ab, der Draht v^Tfing sich in einem Räume, bekam starke Knicke und Schleifen, 
und riü. Die zwei Drachen mit dem Apparat üugen gegen E und fielen in einer Ent- 
Teraung von ttngeflbr Vfi km. Der Apparat war aber Di<^t mdir bei den Drachen. Erst am 
übernächsten Tage konnte eine förmliche Expedition in der Stilrke von 10 Mann unter- 
nommen werden, wclclic d;w <!anze Terrain untersiiphlfn. Das Instniini'iil uiirdf in 
einem Graben inmitten euies Gebüsches gefunden. Das j^aiize Gestell, sowie der Sciiutz- 
kaaten waren stark verbogen, die empfindliehen Teile waren aber i^cklieberweiae vn« 
vcrlrt:;;t, SO daß dds Instrument in der hiesigen UmversitStsweikstätte repariert werden 
konnte. 

Ein anderes Mal geriet der Apparat in große Gefahr am 7. Oktober 1904. Nach 
sebr glattem Heben bis 1200 ro wurde pl5txlich der Wind schwächer nnd es begann m 

regnen. Die imteron Ililfsdrarhon wnrdf^n srltwcr vmd zng:en den Draht henrntor. so 
dal] er nicht schnell genug aufgcwimden werden konnte, auf die Dächer zu Uegcn kam 
nnd sieh an den Schomsleinen verfing. Da inzwischen die Dunkelheit einbrach, wurde, 
beschlossen, mit dem weiteren pjnliolen des Drahtes bis sum nächsten Morgen abzu- 
warten. Und in der Tat lang es dann, den Apparaf, der nnr}i an eirum Drachen in 
einer Höhe von 200 m schwebte, unversehrt herunterzubringen. Nur wurde dabei un- 
gefihr ein Kilometer Draht unbraachliar. 

Anfangs wurde der Apparat mit einer Windfahne aus Aluminiumblech versehen 
mittels oines 20 — .SO m langen Drahtes an den IJanptdrahf angehängt. Dabei fiplen die 
registrierten Kurven sehr verschieden aus; oft waren an derselben Kurve vers<:hieden 
lange Stttcke scharf gezeichnet, während an manchen Stellen die Federn brttte Streifen 
sclirtiii rteTi. Besonders aufl'allend war die Erscheinung am 'A. Dezeinljrr IW;?. Der An- 
fang und das Ende der Kur\'on erschienen haarscharf, in der Mitte aber stellten sie gleich- 
mäßig breite Bänder dar (bei der Temperatur bis 4 mm breit), welche einer Luftschicht 
mit starker Temperaturinversion entsprachen. Da die Luft sehr klar war, konnte der 
Apparat dnrdi ein starkes Fernrnhr betrachtet werden. Während die breiten RrKi^^frie- 
rungen erfolgten, führte der Apparat starke Drehschwingungen um seinen vertikalen Au(- 
hängedrtht ans; splter, als Draht eingeholt war, stand der Apparat ganz fest, und dieser 
Zeit entsprach eine scharfe Aufzeiclmung. Die Kurven des Aufsti« jjes vi.m 5. September 
15HW zpi^en auch f in ,;an/ t i^enHiiiiliches Aussehen. Die (5 /t Stunden langen Kurven 
die sonst ganz scharf gezeichnet sind, haben au elf Stellen durchschnittlich 5 Minuten 
lang dauernde breite Kleckse. Es HeD sich kein Zusammenhang finden zwisdien diesen 
Brscliülterungen und dem Ablassen oder Einholen von Draht. W^alirscheinlieh mrd durch 
eine bestimmte Wind;!( >rhwindigkeil odt-r viflleichl durch eine besondere poriodisrhe 
Laiftbew-egung der Drachen in eine heftige l'cndelschwingung versetzt, welche durch den 
Diaht dem Apparat vermittelt wird. 

Einige Versuche, das Hichardsclie Instrument innerhalb des Drachens an die 
obere Lftnpleiste festzubinden (ähnlich wie es beim Marvinscfaen Instrumente geschieht^ 

') Asrnnann n. Berson, Erg. der Arb. am Acron. üb?, in den Jahren 1900 n. 1901. Berlin 19Q8, S.89. 
n KOlven, Der. ftber die £rf. der Atm. mit Hilfe r. l>r«clien. Uamb. l8üB, S. Ti. 




mtOlan^ voUstftndig. Die Federn fahrten Sehwingungen bis zu 3 em Amplitude ans. 

Herr Dr. Elias vom Tegeler Observalorium hatte die Freontilichkcit, aaf meine schriflUche 
Anfrage hin mir zu raten, den Appnrnt ganz kurz an zwei Punkten des Hanpfdrahtes zu 
befestigen. Dadurch werden die für die Registrierungen scliädiichen Krschütterungen 
allerdings im allgemeinen verringert, roandimal aber erseheinen andt bei dieser Aof- 
bingungsart die Aurzeichnungen stellenweise onangenehm verbreitet. 



In folgender Tabelle sind die Hesnltate der lö ersten Aufstiege in Kürze enthiilten: 
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Aeronautische Photographie. 

Ballonphotographie. • 

Von all den versrliiedenen Anwendungsarten der Lichlbildnerei ist die Ballon- 
photographie eine der ältesten, denn knapp zwanzig Jahre, nachdem Dai^nierre zuerst der 
Pariser Mademie der Wissenscbaften von leiner Erfindung Mitteilung gemacht hatte, 
wurde schon die erste photograpliische Aufnahme ans einem Luftballon herfestellt. Die 
Verwendung des Luftballons im Rekognoszierangsdiensle war allerdings auch damals 
schon bekannt: bereits 1793 wurde durch den französischen Wohlfahrtsausschuß der 
Oeniekapitln Coutelle mit der Errichtnng eines Lnftsehiffwnnatitnts beauftragt, das zu 
Menden bei Paris ins Leben trat; diese Kompagnie fand im folgenden Jahre Verwendung 
bei der Belagerung von Maubeuge durch die österreirher und 1795 bei der vor Mainz 
lagernden Rhein-Mosel-Ärmee. Die 1812 von den Uusseu und 1849 von den Österreichern 
in Kriege verwendeten BaDons liatten dagegen den Zweck, Bomben anf den Feind zn 
werfen, wns aber milUang. 

Nach alledem war es erklärlich, daß man sich auch bemülite, die Photographie 
für die Zwecke der Luftschiflahrt nutzbar zu machen. Napoleon versuchte 1859 in der 
Sehlaehi von Sotferino ^ Meweidiiseben Stellungen Anrdi den Lnflsehiflier Godard nnd 
den Pliotographen Nadar rekognoszieren zu lassen, wobei es letzterem gelang, die ein- 
gangs erwähnte erste Baiionaufnahme zu machen. Ähnliche Versuche wurden im ameri- 
kanischen Bürgerkriege mit gutem Etüd^ nnteinoimnen. Die Anstrengungen der Pariser 
im Kriege von 1K70 — 1871, die Ballonphotographie gegen die deutsche Zernierungsarmee 
nutzbar zu machen, waren ohne Frfdl;:, dagegen gelang es, Briefe und sogar Personen 
(Qambetta) über die Köpfe der Belagerer hinweg ins Innere Frankreichs zu befördern. 
Seitdem hat man in den meisten Armeen, andi in der deutschen, der Ballonpbolognphie 
erhöhte Beachtung geschenkt, denn bcsunders für die militärischen Hilfswissenschaften, 
die Topographie und fieographie, haben pbolographiscbi' Aufnahmen des Geländes aus der 
Vogelschau großen praktischen Wert. Der Engländer Shadbult bat zuerst bemerkens- 
werte Anfbafamen vom Ballon aus in WO m Hfibe gmaeht, die alle Bänaelbeiten der 
Bodengestaltvng nnd die darauf befindlichen Gebinde unterscheiden lassen. Gaston 

lÜMtr. Awoaaat MittalL X. iaktf 81 
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Tissandier in Paris hat dann mit domsclben gut«'n F.rfolgo die Versuche fortgosel2t, und 
heute bringt man der |{all<)n]>holugraphie in wissenschariUclien und inihtärisclien Kreisen 
allgemein groAcs Intercss«- entgegen. 

Allerdings bietet die Herstellung guter photographisrher Aufnahmen vom Ballon 
aus mancherlei ISchwierigkeilen : der Kallun befindet sich selbst bei ruhigem Wetter fast 
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in ständiger Bowtjgunji nach »bcn und unten, auch dreht er sich und dabei gilt es, den 
richtigen Moment der Aufnulime abzupassen, i) Dank den großen Forlschritten, welche die 

■) Vergl. •Illu»lr.Arrun.Mil(eil.> 19)^:2 Nr.4: Krgct>nie«c de« vom Tranii'jjfi'chcnKriegsminieteriuiT) im Jahre 
fM« ■iiBgeKC'hriebenen Wvttla-wvrliCK", feraor den im Ucriincr Verein f. I.. gehalU-nt-n Vortrag Prof. Dr. Micthea 
Aber „die Technik der Ballonphotographic" (Fcbruarheft die»«:» Jahr|uiigci>). Hed. 
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Photographie in lebtter Zeil gemacht hat, gelingt rs trotzdem mit ziemlicher Sicherlieil 
gute Aufnahmen zu erzielen, so daf» es erklärlich ist. wenn sich die wagemutigen Forscher 
immer neue, schwierigere Aufgaben stellen und mit Hilfe der Uallonphotographie Gegenden 
zu erforschen suchen, die bisher noch keines Sterblichen Auge gesehen. 

Die glänzendsten Leistungen auf diesem Gebiet hat in letzter Zeil unstreitig der 
Schweizer Kapitün Spelterini aufzuweisen, bei dessen EJallnnfahrlen über dem Hochgebirge 
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Aie Kfifanlittt menschlichen Geistes und die photograpbiietieii Leistungen in gleichem Maße 

Bewnndrninj; verdii non. Spnltcrini, der bereits 537 BaHonfahrt^n glücklich nnd prfolv'rrich 
unternommen 4Mit, zeigt uns in diesen Bildern die Wonderwelt der Alpen aus den Wolken. 
Der Besehmer hat einen Einbliek in ihre einsiuBen Qipfelwelt, ihre Spalten, Finien^ 
Schneefrider and detseher ans geringster KktfiMmmg, nnd eine gleidmm andachtsvolle 
feierliche Stimmung bemächtigt sich seintr. F<? ist kaum müfflirh, diese Rüder in üirer 
ganzen Schönheit zu beschreiben; man mur> sie selbst gesehen haben, um ihre Vull- 
konmenheH würdigen nnd schlllzen an können. In feierlicher Rohe liegt das gewaltige 
Alpcnhochland im Diamantglanze der MittagsiMtne* SoniMnbnebimeiie Wolken sieben 
vor den Rcr<rcn einher, und das Dunk r>I der THU r knntraatriert lebhaft gegen die SOOnen- 
beschienenen Firnen, die liell im Neuschnee prangen. 

Die Bilder des . Kapitäns Spelterini, welche in der Berliner Urania gegenwärtig vor- 
geführt werden, sind in den Jahren 1886— 19M airfi{eiMMnmai frortten. Die Lnftfahrlen 
Spelterinis in die^^cn lalnon bezweckten fiaiiptsächlich, Spezialaufnahmen der Alpenwelt 
zu sammeln, um später ein wissenschaftliches Werk über dieses Thema herauszugeben. 

Zwei Bilder der ersten Alpenreise, die von ZQrich aus angetreten wurde, bringen 
wir hier in Abdruck. Das eine ist aus ca. 320 m Htthe aber der Stadl aufgenommen ; 
es ^eipt uns rfolits i-inen bedmifenden Teil des iiin-jerc-n Zürich"' mil seinen massigen 
Monumentalbauten. Das Fhologramm läl^t ferner links oben die Limat mil den Mühlenwerkcn 
dentlidi hervortreten. Neben dem Fluß ziehen sich die allen Häuser dicht oneinanderge- 
dringt den Staden entlang. Altes und neues unterscheidet sich auch aus der Vogelschau 
deutlich 

Das andere Bild zeigt uns Zürich schon aus einer Höhe von ca. KNJO m über der Stadt, 
also 1400 m über dem Meeresspiegel. Der Ballon ist inzwischen bereits eine beträcht- 
liche Strecke weitergezogen und wir sehen hier in der geraden Strafie, die unten von 
links nnrh rechts läuft, die H;xrds;traRe. Der im Ro^en narli links verlanrendr Kisenb.ihn- 
viadukt führt nach Winlerthur, rechts das lange Hache Gebäude ist der (jüterbahnhof, 
links ziemlich oben sieht man am Ende der Sciüenenstränge den Hauptbahnhof liegen; 
zwisdien diesem und dem Viadakt nach Winterthnr liegt das Industriequariier der 
Stadt Zürich} oberhalb des Bahnhofs wird die Mfindung der Limat in den Züricher See 
sichtbar. 

Eine zweite Fahrt Spelterinis, die ebenfalls in der Berliner Urania vorgeführt wird, ging 
vom Rigi ans. Anf ihr nahm Spelterini den Rtgiknlm, den Umer See, Genf und den 
fienTer See auf. Auf der dritten Fahrt p;issierfe er die DiaM. ret-^ und landete in Siid- 
Frankreicii. Bei seiner anderen Fahrt stieg er in Zermatl auf und nahm das Maller- 
bom, die Monte-Rosa-Gruppe und die MischabelhOmer auf. Ein Bild der Mischabelh5raer 
geben wir im Abdruck (Bild III). Der Ballon «Stella» schwebte bei diesen Aufnahmen 
ca. i-iOO m über dem Met r<-^|iie^el. Links unten der spitze helle Ausläufer ist der 
Feegietscher, ungefähr in der Milte hegt der Huhhalen-Gletscher. Der links in der Mitte, 
aus den weißen Wolken hervortretende dunkle Punkt ist die 4bbi m hohe Domspitze. 
Anf dieser Reise wnrde anch der Lago llaggiore passiert und erfolgte die Landung 
im Kanton Tessin auf rauhem Felsterrain. Hier maßte l^lterini im Ballonkorb aber* 
nachten. 

Einen ganz anderen Charakter hat der nun folgende Teil des Spelterinischen Vor- 
trages. Er handelt von den Fahrten, die ier Kapitän in Ägypten ausführte; auch die hier 
gewonnenen Hilder sind trotz der Monotonie der Wüste von hohem Reiz, auch über diesen 
liegt eine eigenartige Stimmung. 

Gerade in letzter Zeit sind in Berlin zu wiederholten Malen ganz vorzügliche Auf- 
nahmen vom Ballon aus gezeigt worden; um nur einige an erwähnen, seien Haupt* 
iiianit Haertels, Hauptmann Hildebrandts, Dr. Nass\ Dr. Biocketmanns Aufnahmen er* 
wälint. 

Eine Aufnahme des letzteren Herrn, Jerichovv darstellend, geben wir im Abdruck 
wieder (Bild IV). Interessant ist, su beobachten, wie scharf, fast striehmißig die 
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Feldgrenzcn auf diesem Rüde siclilbar werden. Jeder BaU(n> j^^^t Weg tritt markanl 
hervor. 

Ein noch weni;;; bebautes Feld ist also in der Ballonpholoprapliie den Amateuren p** 
geben. Daß die LuftschifTabrl und damit die Mallonpholographie allgemein für weit ge- 
fahrvoller gehalten wird, als sie isl, liegt wohl zumeist daran, daß man zwar, wenn einmal 
eine Landung ungünstig verlüufl. hierüber in allen Zeitungen Herichle findet, daß naturgemäß 
aber von den vielen glalt verlaufenden Liindungen Notiz niclit gennmmen wird. Ein« 
solche glalle Landung zeigt unser Uild V. In den wenigen Augenblicken, die zwischen 
dem Aufreißen des Hallons und dem Entweichen des Gases aus dem weiten Risse liegen, 
hat einer der Mitfahrer den Korb verlassen, die Kamera fertig machen und die Aufnahme 
vollziehen können. 

Hild IV. — JerlcboWi Kczirk Magdphurg. 




Dr. Rröi-kclniann phol. 

Aufnahme vom nallon aas einer HAhe von g&0 m aber der Stadt mit noerx-Anm-hatz-Klapp-Camera. 

Jedenfalls beweist auch die Statistik des Berliner , Vereins für LuflschilTahrl, daß 
bei Ballonfahrten weniger l'nglück geschieht, als bei der Ausübung der meisten anderen 
Sports.») Die Teilnahme an Rullonfahrten selbst isl heute durch den deutschen LuftschilTer- 
vcrband sehr erleichtert und wesentlich verbilligt worden. 

Wie (ieheimrat Professor Miethe kürzlich feststellte, sind erfolgreiche Mallonauf. 
nahmen nur mtiglich bei Verwendung schnellstlaufender Verschlüsse, welche gleichzeitig 
höchste Lichtausnutzung gestatten. [Der Typus eines solchen Verschlusses isl der Anschütz- 
Schlitzverschluß, wie er an der (ioerz-Anschütz-Klapp-Kamera zur Verwendung gelangt; 
Spelterini benutzte in der Tat zu seinen Aufnahmen hauptsächlich die Goerz-Anschütz- 
Klapp-Kamera im Format IH: iH. 

Es wird diejenigen Leser unseres Blattes, welche sich mit der Photographie be- 
scliäftigen, zu erfahren, interessieren, daß die erwähnte Kamera in letzter Zeit eine An- 
zahl wesentlicher Verbesserungen erfahren hat: bei dem neuen Modell ist ein von außen 

') Vergl. deti Aufsatz Praf. Budeya Uber die VeräicheruDgsrrape im Januarheft dic»c» Jahrf angef . Ucd. 
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reguliorbarer Schlitzverschluß vorgesehen, der beim Aufziehen geschlossen bleibt, 
wodurch eine unl>eabsichtiKt<' Belichtung der Platte bei bereits aufgezogener Kassette 
verhindert wird; ferner ist neben einer Hinrichtung für gewöhnliche Moment- und Zeil- 
aufnahmen auch eine solche vorhanden, welche automatische Zeilaufnalimen zu machen 
gestattet, und mit der man die Belichtungszeiten letzterer von '/tbis zuöS«kunden einstellen 
kann, worauf beim Drücken des Auslöseballes die Belichtung automatisch erfolgt : endUch ist 
die Einstellkappe, der Sucher usw. erheblich verbessert worden. Auf Einzelheilen können 
wir Baununangels wegen nicht eingehen ; wir empfehlen Interessenten deshalb, sich mit 
der optischen Anstalt C P. Goerz A.-G. Friedenau direkt in Verbindung zu setzen und 
lioschrcibungcn einzufordern. 

Bild V. - Glatte LAndvmv. 




Aiirt>aliini> mit (lOprz Ansfhütz-Klapp-r.amcra. 



Für die Exposition, die ja stets nur Momenlexposition sein kann, lassen sich feste 
Regeln nicht aufstellen; sie richtet sich nach den jeweiligen Lichtverluiltnissen der Be- 
wegung der (ibndel, der Brennweite usw. Ein Stativ ist im Ballon nicht anwendbar, man 
macht in den meisten Fällen die Aufnahmen, indem man die Kamera frei aus dem Ballon 
hält, auch hat man sie hin und wieder auf einem Gewohrkolben angebracht. 

Die bisher gesammelten Erfahrungen haben jedenfalls gezeigt, daft die Ballon- 
photographie noch eine grolVe Zukunft hat. Sie liefert höchst wertvolle Situationspläne, 
welche an Genauigkeit, Schärfe und Feinheit die besten mit der Hand gefertigten Grund- 
risse übertreffen, ein nicht mehr zu unterschätzendes Hilfsmittel im Kriege. Auch für 
die Erweiterung unserer naturwissenschaftlichen Kenntnisse kann die Ballonphotographie — 
wie die Aufnahmen Spelterinis so IrelTend beweisen — vorzügliche Dienste leisten, denn 
mit Hilfe des Ballons ist es m<iglich sonst unzugängliche Gegenden zu passieren und mit 
der pholograpbischun Kamera zu fixieren. E. Mittag. 

3i 



•M 170 «4« 



Flugtechnik und Aeronautische Maschinen, 

MotorbaHon od*r FtagmuohlM? 

Von BMMd SfllwllH, Hamlrarg. 

Ehe ich auf die VorzQge und Felder dieser im Prinzip grundverschiedenen Luft- 
fahrzeuge näher »nn-r^ he. (Uirffc ps ang^zetfit sein, die Redoutunj: obitrer Bezeichnungen 
zu erkUlren. Der Uneingeweihte gebraucht den Ausdruck Luftschiff für alles, was mit 
Meueehen io der Luft bewegt wird. 

Bin LoftachifT ist jeder Raiion, weil er infolge seiner QfiflnunK leichter als 
die Luft ist; er schwiniint auf der Luftschicht, welche ihm Auftrieb und Belastung 
anweisen. Erhält er durch Motor und PropcUor eine vom Winde u n ab h ä n gige Eigen» 
bewegung, so heißt er «lenkbarer Banon»,' treffender beaeidmet «Motorimlton».*) 

Unter Flugmaaefaiiie versteht man dagegen eiiMii Fliigapparat, der schwerer «la 
die Luft ist, und zwar anferschoidet man Gli ifflic^pr, welche auf ruhenden Flächen von 
einer Erhöhung gegen den Wind abfliegen, und Dradien-, Sclirauben- und FlQgelilug- 
nuMchinen, je nachdem sie mittels draehenfOrmiger St-gelfllchen vnd Schrauben, oder 
Schraoben allein, oder Flügel in der Luft schwebend fortbewegt werden. 

Nachdem die Redeulnn;; eines brauchbaren Luftfahrzeuges f{5r das Heerwesen etc. 
non aach in Deutschland von allerhöchster Stelle und von immer weiteren Kreisen er- 
kannt und gewfirdigt wird, habe ich Tersaeht die ZukunftaBiissichten beider Syatene sa 
ermUteln, indem ich auf nachstehender Tafel die Vorzüge und Fehler nebeneinander 
stellte und addierte. Der Kustpnpunkt ist überall von Redeulung, deshalb wurde er 
auch zum Ausgangspunkt dieser objektiven Betrachtung genommen. 

Ein Motorballon von 1000 Kilo Netto-Tragfätiigkeit nnd einer Qeacfawindigkeit 
yon 7—11 m in der Sokonde läßt sich für Mk. 100 000 in sehr guter Qualität herstellen, 
'»wenn man von einer inneren Versteifung durch ein Melallgerippe ahsieht. 

FlUgelllugmaschinen für 2 Personen, d. b. von 100 Kilo Netto-Tragkraft auAer dem 
Fllhrer, durften Mk. 6—0000 kosten. 

Angenonnoen es stehen Mk. 200 000 zur Verfügung und es werden 
! Motorballon h Mk. 100 000 und 
20 Flügelilicgcr ä Mk. ö OüO 
gebaut, 80 stellt sich heraus, daß im Verwendangsfalle die Flugmaschinen dem Motor- 
baHon in mehr als einer Hinsicht weit überlegen sind und daQ letzterer zurzeit seiir 
überscliSfzt wird. Der den Molorballon so deklassierende Wind ist als Hindernis hierbei 
noch garnicht berücksichtigt und die Flugmaschine auch sonst zugunsten des Motor- 
ballons etwas schlechter hingestellt, da sie — erat einmal gebrauchsfertig — fßr sich 
selbst sprechen wird. Daß der Motorballon der Flugmaschine zurzeit in der Entwickelung 
etwas voraus 7\i sein seheint, hnt nichts zn sajren, da die letztere in Jedem fliegenden 
Yugel und Insekt Beweise für üire Entwickeiungsfähigkeit hat. 

M.'-B. « Motoriiallon, FL-H. ^ Flugmaschine. — Die Zahlen nennen die Vorzugs« 
resp. Fehlereinheiten, — * heißt : könnte höher bewertet werden. 
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*f Auch der Au«<]ruck «Lcnkballon- beginnt sich cinzithür^eni. Das beste iinii . inr.icli.slc i-t aber 
da« anf dem inltrMtionalea aeroMnUKhen Kongrefi za Parit lOUO einc«raitrt« Wort aLuftechirf, denn 
mit im Wort« .Bsllen" wird «1*1» dier Bbfrill «insr .Kasel' varbuidMi» die bti duratttf«! Koa« 
»tniktioiien nie vorkoemt Red. 
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Der M.-n. nucbt 7—11 m la dir Sakuud«. 
Die Fl.-M. » 2ß-30 > • > • 

Mindestens sleich dem Tevhlltajs dMT 0«- 

schv'indigKcit. 

ßeini M.-U. saltMititig, bei dar F1.-H. kcKft- 

raubend. 

M.-B. vwUcft ttas m*. TtaeflUiwkdL 

Der M.-B. schwimmt 15 T;ik'e (vmu Dichtifkait 
der Uölle, Ballast nnd (ja»difTusion ab» 
Gängig) tmut. seitwei.se ohne Verbrauch 
niotonadiar Kraft Kann Benain als Bal> 
last uütnhien : trotadinn wegen Sturm- 
«aUir nebt hoher x« bewertcii. 

Wi« var. — ,I>ie I1.-M. naebt aber denMlben 
Weg m «mom Dnttel der Zeit 

Ciasersatz schwierig nnd zeitraubend. 

'JO einzelne, von einander unabhängige F1.-M. 

AbemhaB ein W aud ao gioSM TeiTajo 

als aia 1I..B. 

F1.-M. beonnihlgea «in W mal eröUerea 
(labiat als ain XT-fi. (GaMbwindigkc 



icit). 



-20klaiM _ 
sohwem 



lilbr aiitd uiadeataBa 10 mal 
nwfiaeii, ab ein 15 mal ao 

trriiQer. der eb^oao «iflpfilldliflb nnd 
dabei langsamer wt und am 15 mal grSflaraa 

ZiH bietet. 



AfFi.-M. sind 30 M.-B. iibfr!pfr<>n. wf>i! «fhncllcr 
und beweglicher, auliiTilem nur ViHi i'iivu, 
<iii>'r <Iur'h llandliiniil'cn ;inKrrrit lr;ir. da 
\ iii;at"indiiTen(li- i den (ii'liraui:li von 
^i'^lllti^s iillcii .-IT! Hisrd di's M.-Ii. vcrliieton 
I l.uai'ir|.ed.isy). 

1 Tri'fler niactit den ganzen Ballon, aber nur 
1 F1.-M. ontoaiichbiir. 

I EzploBioo niir. wia tot. 

1 ;ine u^\^ . wie vor. 

(.}a.sv»»rlust dv>r>'h Exii;iriMnii nach liestrahliing 

durch dif ^iiiimi. 
VerdichtuDK d«» tia>es und zeitueises Fallen 

des M.-B. 

Die unbeweglichen Baüontlachen sammeln 
mehr Schuee. 

Der M.-B. ist iinti-'nvfif's si-hwer untfrziibrint^pri, 
er darf mclil laiulcn, mutl ^cri's-ell si hwiia- 
lucn. Urol$e Havanegelahr. Vergleiche 
Zeppelin II, Labaadjr l, SamtiiaJJiuiiOBt 
5 und ü. 

Die ersten 6-10 FI.-M. sind ror ToUandUBg 

des M.-B. gebrauchsfertig. 
Ausschlaggel fiid ist hierbei der billii^e Kinzel- 
reiü der F.-M. gegenüber deiu teneru Bai- 



ßreui aer r.-.>i. gegenuuer uei 



Soweit die militärischen Werte. — Als Privatfahrzeug verhält sich der Motnrballon 
zur Flugmaschine iin<rr^rahr wie eine sechsspännige Mailcoach zum Fahrrad. — Es ist 
demnach allein im miiilitribchen Interesse Grund genug vorhanden, die FlugniBschiDe 
(Uier den MotorbftUoa nicht m TemaehlSasigen. 



ntantr. AMBiwBt MttlelL X. Jahrg. 
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Kleinere Mitleiluiigeii. 



Japani8oh0 Militlr-Luftschlffahrt. 

Aus JAjMm wird uns Aber die ßenutziing d«s Luftballoiis im raasiaeh-japaniflchen 

Kriege folgrruli' MitttMliing gemacht: 

Bei der Belagerung von Port Arthur benutzte dir japanische Marine den Kugel- 
ballon; die japanische Feldarmee benutzte einen in Ju(>un gebauten Drachenballm (vgL 
Jahrvang 1906, Heft 10). Letzterer wurde vor der FeetvDg zu Beobachtungen benutzt, 
konntr nher leider wegen Materialbns-rhfuliirnn^r und wrjrcn Mangels nn firifm rorhf- 
zeitigen Nachorsatz nicht bis zum Schluß der Heiagerung im Dienste bleiben. Es wird 
von japanischen LuftächifTerofQzieren dem dadurch hervorgerurenen Ausfall der Ballon- 
erkundung vor den StunnaDgrifTen gegen die Kuppe 203 angeschrieben, daß die japa* 
nisrhe lnfant«Mie sn ungeheuer starke Vcrhisle hierbei gehabt I nt 

Die LuftschifTerableilung wurde im Juli 1904 zu Tokio organisiert und von dort 
sofort nach Port Arthur gesandt Am lA. Aogaat konnte sie den ersten Aufstieg bei 
Modokoh mit Signalballons macbea, welche ohne Erfolg von den russischen Batterien 
beschossen wurden. Hit muf wurden von verschiedenen Ortrn am m. hnnnüge Aufstiege 
mit dem Erkundun{;sbalt(»n gemacht. Ruäi>iscbe (iranalcn fielen iiiehrlach in die Nähe 
der Ballonwinde, ohne Schaden anzurichten. Die letzten Aufsliege geschahen am Berg- 
rande von Ho>wob-aan aus; auch sie wurden heftig von der russischen Artillerie mit 
Granaten und .Schrapnells hoschossen, jedoch ohne Krfolg. 

Die japanischen Erkundungsoflizierc waren im allgemeinen ein bis zweieinhalb 
Stunden im Ballonkorbe. Es wurde versucht auch einige i'hotographien vom Eingange 
des Hafens und von der Lage der Batterien von Port Arthur zu machen. Bei der großen 
Entfernnn;; ilrr Objekte von 6,.'> bis 10 km fielen die Bilder aber nicht scliirf u'cnug aus. 

Die japanischen MilitärlurtschifVer rechnen es sich ab Verdienst an, dafs sie den 
ursprünglich am Eingang des Hafens verankert liegenden russischen Kreuzer < i^allada > 
an seinem versteckten neuen Ankerplatz an einer Hafenseite hinter dem Berge entdeckt 
haben. Gegenwärtig ist eine b<*ssere Orgiinisaliim der japanischen LuftsrhifTrrHbleilung. 
in der Bildung begriffen. Man hat zwei deutsche Drachenbalinns von der Firma A, Bie- 
dinger in Augsburg mit allem Zubehör bezogen und hat die Truppe in deren Handhabung 
eingeübt. T. 

B. IL 8. nTlimeV* wird bei sdner Ozeans-Brforschungsreise, die ibn Ober Kapstadt, 
Madagaskar, Mauritius, Golombo, Batavia. Makassnr. Ambrino nach Matupi auf Neu- 

Ponimern führt, aiirli Ctilprsuchungen r hriht^ren Luftscbichten nns-tiführen h;itirn 
Wie die «Manne- Bundschau» im Aprilheft mitteilt, ist das ScbifT mit HO Drachen 
und einer Anzahl größerer und kleinerer Ballons ausgestattet und soll durch entsprechend 
angordnete Aufstiege zur Lösung folgender Fragen beitragen: 1. Wie vollzieht sich die 
attfsti igi>nde Liiftbewogung in Xiihe <!f s .Äquators und die absfciiieiHlc in den Polar- 
regionen V 2. Welche Richtung nehmen die auf- und absteigenden Luftma.ssen in den 
oberen Schichten? Wieweit stimmen mit der Theorie dieser Luftbewegungen' die tat* 
siichhchen Verhilllnisse über den Tropenmeeren übeiein V i. E.vistiert ein Anlipassat; 
in welchen liriLi ti und in welchen Bichtungen tritt < r in di ii vc! si tiicile iien Breiten ;uif'^ 
«Planet* »st das erste ScbiH, mit welchem derartige Erforschungen höherer Luftschichten 
im äquatorialen Gebiet und auf der südiichen Hatbkugel ansgeftthrt werdm. K. N. 



l'nfrlilckHfall. Ein ungewöhnlicher Un(;lücksf all ereignete sich am 1. April nacb« 
mittags in Falkenstcin, Bezirk Mistelbarh Osl erreich). Der LuftschifTer Rudolf Haring 
war im Garten des Gemeiudcgasthauscs mit der Füiiung seines Ballons beschäftigt, woiiei 
ihm an dreißig Personen halfen. Auf das Zeiehai «1, 2, 8!» ließen die Leute den mit 
Heißluft geltlUten Rallon los, nahmen aber gleidi darauf mit Enlaetsen wahr, daß ein 
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Knabe «m Seile mit in die Hflhe gesogen wnrde. Ab der Ballon etwa 200 m 

faoch war, stUrzte der Junge herab und blieb auf dem Dach eines Hauses tnl liegen. 
Es ist der dreizehnjäliritre Pfründnerssohn K.irl Prim am Falkenstein. Der Knabe hatte 
sich unter die Männer gemengt, die den Baiion am Seile hielten. Der Ballon ging bei 
Poyadolf nieder. (SehwlK Herkor.) 

Mn* tirifBth Bnwer llug am 20. Februar als erste Dame in Begleitung von Mr. 
Frank Hedger Bntter und von dem englisdien LnRschiffer Percival Spenaer von der 

Gasfabrik von Wandsworfh nrnl Piitncy ans ühiM- tl<^n Kana!. Die .\l)ralirt i'ifnl;ite gegen 
2'y« Uhr nachm. in einem Ballon von 21(iÜ chm; die Falirt erreichte eine M»xiuialböhe 
TOQ 8170 m und endete in Nihe der IQaenliafanstation Samer, 15 km tfidOstiich Boa- 
logne. 9 

Ple Idee, den IMIon als Waffe sn gebranehenf tandit immer wied« anf. Der 

belgische Luftschiffer M. de U Hault verspricht sich erschreckliche Wirkungen von 
Anwendung kleiner Ballnns von 3—4 cbrn Inhalt, wildio Explosivstoffe tragen und unter 
Benützung genau heubachlelen Windes so at>gciassen werden, daß sie mit Hilfe eines 
passenden Mechanismus gerade Ober der vom Feind besetzten Stelle sich entleeren. 
(Conq. de l'Air.) K. H. 

bi Boyam (Mttndung der Gironde) worden vom 2ö. bis 27. Febraar gelongene Ver^ 

suche gemacht, mit Hilfe von Har^ravc-Drarhrn vom Land ans Taue nach Schiffen 
binauszubringen, die nicht in der Windrichtung lagen, indem man mit dem Drachen 
einra Deviatenr verband. Die ertidte Ablenkung vom Windstrich betrag wechselnd 
60 — 70° und die Verbindungsleine zwischen Dradien und Ablenker konnte zur Anlehnung 
an die Wanten der Bemasfiing des Dampfei-s 'Yvonne» dor Hetlung^esellschaft gebracht 
werden, der für die Versuche zur VerKiiriiru' fistelll war. K. N. 

m 

Aeronautische Vereine und Begebeniieiten. 

Internationaler Luftschifferverband. 

Der A»^ ronaulique-Club de France, ein Verein von 350 Mitgliedern, 
der im Jahie 1897 vom Herrn Architcklon Sannirrc gegründet wurde und 
bisher 239 Btillonfahrlen ausgeführt und hierbei 218 180 cbm Gas ver- 
brauciit iiut, ist im Internationalen Lutläcliiderverband aufgenommen worden. 
GeschfiftssleUe : Paris, Rue Jean-Jacqaes-Rousseaa ö8. Dem Klub gehört 
der Aeronautique>Club de Lyon mit 150 Mil^iedem ab Zweigverein an. 
Geschäftsstelle: 4 Qaai de la Pteherie in Lyon (Rhöne). 

Uer Wiener Aeroklnb, Präsident Herr Stadtrai Viktor Öilbcrcr, hat sich zam 
Beitritt angemeldet Derselbe stobt anter dem Protektorat Sr. K. n. K. Hoheit des Ers- 
henoga Frans Ferdinand und hat 79 Mitglieder,' darunter 0 Ffihrer. 9 



Berliner Verein fQr Luftschiffahrt 

Für die Feier des "injährigen Stiftungsfestes rtmi 10 bis Ii. Oktober 1906 
ist folgendes «vorläufige Trogranim» vom Vorstand bekannt gegel>en worden: 

Mittwoch, den 10. Oktober: Nachmittag: Auffahrt einiger Ballons, welche durch 
Antom<d»Ue verfolgt werden. Abend: Empfang der Glate. 
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Donnerstag, den 11. Oktober: Vormittag: Feslversammlting. Vorträge des 
Direktora des Aeronautischen Observatoriums, Herrn Geheimen Regierungsrats Professor 
Dr. Aßmaon, uod des Präsidenten der Interaationälea aeronautischen Konunission für 
winenschaftlidie Lnftachiflahrt, Herrn Profeisor Dr. Hergeaell. Nachmittag: Vortitge des 
Havptiiuuii» im Luftschifrcr-Bataillon Herrn Groß und des Herrn Geheimen Regierongsrata 
Professor Dr. Miethe. Abend: Festessen 

Freitag, den 12. Oktober und Sonnabend, den 13. Oktober: Besichtigung 
aerönantischer Etabtissements. 

Sonntag, den 14. Oktober: Vormittag: Dritter ordentlieher deutscher Lnft- 
acbifferlag. Xadimifta^ : Ballnnaufsti«'?«» 

Nach den Festlichkeiten; Muntag, den lö. Oktober, und Dienstag, den IG. Ok- 
tober: Erste ordentliehe Versammlung der Fidiration A£ronautiqae Internationale, 
(ges.) Bnsley. ^lez.) Hildebrandt. 

Die 255. Versaxomlung des Berliner Vereins für Luftschiffahrt begann 
am 19. MIr wie ftUieh mit der Anfbabme einer gröfieren Zahl neu angemeldeter lfit> 

;'lipdf-r in den von den Satzungen vorgezeichnelen Formen. Es erhielt sndann das Wort 
der Ingenieur und Bau-Oberkornmissär Herr Anton Makowski aus Wien zu einem Vor- 
trage über das Thema „Der Luftballon und das Flug-Problem". Der Vortragende führte 
als seine durch eingehendes Slndinm der Flngfrage gewonnene Oberseugung aas, dall 
dip Frage des lenkbaren LuftKehirTes ihre T.nsun^ nur finden werde durch ein Veliikel, 
das mehr wiege als die von ihm verdrängle Luft, also niemals auf die Weise, wie sie 
jetzt mit üilfe des Ballons gesucht werde. Denn, so erläuterte der Redner seine An- 
sicht, es gehöre xnr Maglichkeit des Eindringens in die Lnft, hsw. sor Bekampfnnf 
einer fregenstrninuiig der Luft, also zur Bewegung; j;egen den Wind, worin doch das Wesen 
der Lenkbarkeit itestehe, eine lebendige Kraft, die von einem Klugapparat nicht geleistet 
wetden könne, der spcziiisch nur ebenso schwer sei als die Luft. Da lebendige Kraft das 
Produkt von Masse und Geschwindigkeit ist, so entTalle, um gegen den Wind die not« 
wendige Icbendijze Kraft zu enlwiekchi, beim LuftsrhifT, das mit Rallon versehen, ein so 
bedeutender Teil auf die (ieschwmdigkeit, also auf die Kraft des Antriebes, daß solche 
nicht zu beschaffen sei, welche Verbesserungen immer an den Motoren noch weiter gemacht 
werden konnten. Alle htdierigen Versuche mit solchen Luflsdiiffen bitten daher immer 
nur die Mfiglirhkeit der Bewegung gegen einen schwachen Wind ercrehen, und eine ge- 
ringe Vermehrung der Windstärke erfordere zu ihrer Bekämpfung sogleich wieder eine 
80 bedeutende Steigerung der Kraft des Antriebes für Fltlgelrädcr oder Luftschrauben, 
da0 solche nicht zu l>e8chaffen sei, oder doch nur wioder unter Vergrößerung des 
Haüons nnd Frhöhun^ seiner Tragfähigkeit hoschafTl werden könne. So hewege man sieli 
in einem Zirkel, aus dem nicht herauszukommen sei ! Anders liege die Sache, wenn 
bei einem Luitvehikel der Faktor „Masse" in dem Produkt, das lebendige Kraft beißt, 
eine erheblich größere Rolle spiele, dann brauche zu dem erwOnschten SIMct des Eim 
dringt ns in die bewegte Luft der andiTo Faktor, die Geschwindigkeit, also die Trieb- 
kraft, nicht so groß zu sein. Hierdurch erkläre sich die Flugfähigkcit der Vorbilder, welche 
die Natur uns biete, der Flugtiere, der Vögel und Insekten. Das spezifische Gewicht 
aller dieser Tiere sei erheblich, bis 600 mal grOfler als das der Luft, und die Beobachtung 
lehre, daß die Flugtiorc um so leicliter selbst bei Anwendung geringer Geschwindigkeiten 
gegen den Wind fliegen können, je schwerer sie sind. Ein Vogel vermöge noch einem 
Winde zu widerstehen, dem ein Schmetterling nicht mehr 'gewachsen sei. Diese Er- 
fahrung fuhrt den Vortragenden zu dem Satze, das Problem des lenkbaren Lnftsehiffea 
könne nur gelöst werden durch einen Flugappanit, der erheblich schwerer sei, als die 
Luft. Nicht der Fisch im Wasser, der auch nur annähernd das gleiche spezifische Gewiclil 
habe wie das Medium, worin er steh bevvcgl, dürfe als Vorbild dienen für die Bewegung 
in der Luft, sondern der Vogel, d» sieh mit Sicherheit trotz setner da« Medium bedeutend 
fibertreffenden Sdiwere bewege. Für seine Ffthigkeit, sich trotzdem in der Lull su be- 



uiyiiized by Google 



175 #H« 



wegen, ohne doch jemals still zu stehen, auch wenn sein SchwcbeQug sehr verlangsamt 
wird, ^iht ns ein Bild von jrroßor Ansrhatilif hkoit. das Bild des Mannes, dfr von Eis- 
scholle zu Eisscholle springend glücklich das Ufer erreicht. Keine der Eisschollen, die 
ihm «inen Aa|«ibtiek inr UDtenttttsaiig gereichen, würde ihn ttiifvr, «Ib dieeen Augen- 
bück laii;; felriigen haben; aber die Träghoil der Xfali'iic gcnii;;!. iiin das I'nterliiinlHm 
oder Umkippen der betrefTendcn Scholle kurze Zeit zu verzögern. Von der Trägheit der 
M»terie macht auch die Luft keine Ausnahme und diese Eigenschaft bringt es mit sich, 
d«A der Vogel die Luftsftnle, auf der er joweilig beim Fluge momentan foht, schon ver« 
lassen nnd mit einer andern vertauscht hat, eho Zeit wpwMpn ist, daß fr in die tra<;pnde 
Luftsäule einsinke oder diese ihn Überflute. — In der sich an den Vortrag anschließenden 
Disknssion, die in emen dlgemeinen Widerspraeh gegen die Behaoptangen des Vor> 
tragenden ausklaog, wurde geltend gemacht, daß sieb bisher noch keine ohne Ballon atts« 
geröstete Flugmaschine zu ISnjrcrfm a!s bestenfalls nach Minntcn zfthlendcm Finge vom Erd- 
boden entfernt liabe und dal) aus diesem Grunde der Hat des Vortragenden, den bisherigen 
W«g, die LSsong des Probten» mit Dntersttttsung des Ballons zu sochm, als ansnchtdos 
anfaogeben, nicht gebilligt werden könne. Auf diesem Wege seien doch schon hübsche 
Erfolge erzielt worden, der andere möge in seiner Anlehnung an den Vogelflug 
manches für sich haben; ob er mit Erfolg beschritten werden könne, sei z. Z. aber doch 
recht sweifelhafi In seiner Erwidenmg auf diese und andere Einwinde glaubte der 
Vortragende zunächst einige Mißverständnisse aufklären zu müssen und sprach sich noch 
ausführlicher Uber die Unrcrgleichlichkeit vom Schwimmen im Wasser und Fliegen in 
der Luft aus. Die Beweglichkeit des Fisches im spezilisch gleich schweren Medium sei 
weaoitlicb auf mhMides oder schwach bewegtes Wasser besehriUdct, gegen sllrker be- 
wegtes Wasser besitze er zwar dif Fähi^koit, den Faktor (rpschwindigkcit in der von ihm 
entwickelten lebendigen Kraft recht bedeutend zu steigern ; dennoch sei er gegen starke 
Strftmunf machtlos. Diese Beobachtung sei also eher ein Beweis fQr die RichtigkeiLv 
der Behauptung von der Machtlosigkeit des dem Fisch im Wasser nachgeahmten Ballons 
gegen starke Liiftstrninnnfcen. als das (le^ontcil. I>pr Vortragende sprarh in seinem 
Schlußwort die Hoffnung aus, durch seine Ausftlhnmgen überzeugt zu haben. Die Ver- 
sammlung vermochte hierzu aber nicht ihre Zustimmung zu geben. 

Wie hit>rauf der Vorsitzende des Fahrtenausschussea, Hauptmann v. Kehler, be- 
richtete, haben seit leixter Versamnrinng -vier 'fiallonfBfaiten mit Veieinsfaallons statt' 
gefunden, nämlich: 

Am 84. Februar: Fflhrer Obeilentnant v. Jena, Begleiter Oberientnant v. 

Eschwege und Herr v. Ising. Die Fahrt dauerte 4 Sfutulen Min ; sie endete nahe 
Frelzdorf bei Will^iock naeli Ziirikklofinnf; von 82 km oder 16 km in der Stunde. Höchste 
erreidite Hohe 27<.X) m. Die Fahrt war insofern schwierig, als die Überwindung einer 
sehr didcen schwanen Wolkendecke einen unverhUtnismIftigen Ballastverbrauch ver- 
ursaclite Als man nach einer Stunde glücklirli üher die Wolken gelangt war, wurde der 
Ballon durch die Sonne stark hochgezogen. Beim späteren Abstieg kam Iwim Wicder- 
psssieren der Wolken der Ballon durch heftiges Schneegestöber zu starkem Fall, so daß 
beim Brksnnbarwerden der Erde oberhslb emes Waldes nicht mehr Zeit blieb, ehieBlBg« 
aufzusuchen, sondern miUeri im Walde mit /.iemliclier Fani,'es<li\vindiü:keit gelandet 
werden mußte. Durch allinähUches Entleeren des Ballons gelang es, den Ballon auf eine 
liehlere SteUe an bugsieren. Die vollständige Befreiung des übrigens unbeschädigten 
Ballons gelang aber erst, nachdem durch herbeigeeilte Holzfäller vier Kiefern geflllt 
worden waren. Abgesehen mn dtesern Si'lda^, war dir Fahrt iladiirch besonders interessant, 
daß man oberhalb der Wolken wiederholt üurctibiickc nach der Erde genoß und u. a. Neu- 
mppin sab. Auch wurde eine Sonuen^piegclung beobaditef, von der sich die Schnee- 
llodcen leuchtend abhohen. 

Am 1. März: F\ihrerfalirt von Dr Ladenburg, unter Leitung von Haupttsiann 
V. Kehier und in Begleitung von Ubcrlcutnanl Wolff. Dauer der Fahrt 2^ Stunden, 
zurflckgelegte Elltfenull^; 180 km, d. i. 64 km in der Stunde, erreichte größte fl5he 
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3200 ni Landung in Trpporbudnn hoi T'nruhstadt. Trotz anfänglichen Schnectreibem 
gab es eine hUbscbe Fahrt und mehrfach freundliche Durchblicke zur Erde. Die Landonf 
war günstig. 

Am 9. If ft r z : Fflfarer Rittmeister Freiherr von Knigge, Begleiter Hiijor v. d. Wense 

und Dr. V Bat vor Die gleich den beiden oben geschilderten, von <\ot rharlntfonhargcr 
Gasanstalt ausgehende Fahrt fand bei slilrmischem Wetter statt. Infolge dessen gab 
es nach 2*{t Stunden, in denen 248 km (pro Stunde 99 km) zurückgelegt wurden, und 
iMcbdem man bis 8300 m gestiegen, eine ziemlich rauhe Landung In der Nähe von 
Dopicwo ht'i Opalmiitzu ff^rovinz PosenV olmo daß jedoch die Insassen pnisflirh Srhadon 
naiimen. (Von dieser Fahrt erzählte Hauptmann Groß, daß So Majestät der Kaiser im 
Augenblick seiner Ausfahrt den Ballon erblickte, bei der ungciiotircn Gcscliwindigkcit, 
mit der er Ober das Sehloß flog, Interesse an dem Verlauf der Ballonfahrt äußerte und 
im Lauf des \achniitta;ies Erkundigungen nach der^n Krlchnissfn rinziplim ließ.) 

Am 15. März: Führer Leutnant Geerdtz, Mitfahrende Lvulnanl Brandeis, Leut- 
nant der Reser\'e W. Kothc und Herr W. Stollwerk. Dauer der Fahrt 7 Stunden, zurück- 
gelegte Bntfsmtmg 88A km (pro Stunde 44 km)u HOdmte erreichte Höhe 2100 m. Landung: 
Rn^'iisrhin-Ilnntanil lit i F.ilk>fail1 laro.scliin. Der Aufstieg erfolgte um H** mit 17 S.irfc 
Ballast von der Ctiarloltenburger Gasanstalt aus. Es war die l'robcfahrt des Ballons 
«Bezold». In 500— 000 m Höhe zeigte sich bald nach der Abfahrt schöne Wulkenbildung. 
Später nahm der Ballon, bei meist heiterem Himmel, starke SO-Richtung, während die 
unterf'n Wnlken östli' li Ins nortlöstlirh zogen. Als man nördlich von Rackwitz auf starke 
Wnlkenhildung stieß, wurde über die Wolken gegangen, doch bei der Nähe der russischen 
Grenze nur für kurze Zeit.' Beim Durchfallen durch die Wolken war ein leichtes Schnee- 
gestöber zu pasneren. Die Landung in der Nähe einer gänstigen Eisenhahnverbindung 
war Tinnnnl l'hotographisclio Aufnahmen konnten oberhalb Ho|ipe;:arlen. Benlsclien und 
Schrimm gemacht werden. Bemorkenswert isl. daß am selben Tage ein DiensBmllon, 
der sich etwa 600 m niedriger hielt, starke ONO-Richtung nahm und bei Stargard i. P. 
landete, ein Beweis, daß man bei Kenntnis der Wetterlage auch dem Freiballon bis zu 
einem i;.nvi>si-n Grnd'' Hichiunz ;'fben kann. 

Kme fünfte Fahrt, aucli an jene?ti stürmischen März, die von Bitterfeld aus im 
Wasserstollballon vor siel» gehen sollte, verunglückte dadurch, daß der schon an den 
Korb angeschlossene Ballon cBmst» bei der starken Luflbewegong aus dem Kelz ent- 
schlürf'i und schnell den Blicken entschwand. Der Balhm wurde nach drei Tagen bei 
Ruhland in Schlesien 50 km entfernt aufgefunden. F.r erwies sich als wenig beschädigt 
und wird mit geringen Kosten bald wieder gebrauchsfähig hergestellt sein. Um durch 
ähnlidie Vorkommnisse kQnflig nicht geschädigt zu werden, hat der Vorstand beschlossen, 
dar% f.iUs der mit P'üllun» des Ballons an <1( r Atisl.ilt Beauftragte die Verantworlun? niclil 
übernehmen mag. der Führer zwar nicht an der Fahrt gellindert sein soll, aber dann 
für etwaigen Schaden haftpflichtig ist. 

Zum Schluß teilte der Vorsitzende, Geh.-Rat Bosley, mit, daß mit Rftdcsieht auf 
die für den HO. September in Paris geplanten Ballon-Wettfahrten »lie Feier des diesseitigen 
Jubiläums auf den 10.— Ii. Oktober verschoben und daß Herrn Ür. Ladenburg die Führer- 
qualiQkalion erleilt worden ist. 

MQnchener Verein für Luffsohlffahrt. 

ht der dritten Sitzung dieses Jahres, die am Dienstag den 13. März, abends 8 Uhr, 

im Vereinslokal «Hotel Stachu8> abgehalten wurde, hielt Berr Prof. Dr. S. Finster« 
walder einen interessjin»'»?! und lehrreichen Vortrag «über Hubscbraulion » 

Bei der Fillle saclilicher und in gedanklicher Abhängigkeit von emander stehenden 
Angaben in diesem Vortrag muß sich der Unterzeichnete auf einen Bericht beschränken, 
der nur in allgemeiner Form über den Hauptinlinlt des Vortrages orientieren kann. Viel- 
leicht wird Herr Prof. Finsterwalder gelegentlich der auch vom Referenten geäußerten 
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Bilte wiilfaliren und durch einen Aufsatz aus eigener Feder in dieser Zeitschrift sein 
wichtigen and kritisdi znsammenfoBsenden Betrachtungen einem größeren Kreis von 

Interessenten übermitteln. 

Ausgehend von einer kurzen Würdigung der verdienstvollen Versuche des leider 
schon verslurbenen Langlcy mit Aeropianen, die ein wichtiges Mittel zur Er- 
reichung des dymanischen Fluges darsteDen» wandte sieh der Vortragende dann 
den Hubschrauben zu, einem zweiten Mittel für den gleichen Zweck, die be- 
sonders in letzit^r Zeit in <lt'n Vordcn^nrnd getreten sind. Nach einer kurzen Besproi hung 
der Konstruktionen des Franzosen Duiaux und des Müncheners Hüb ging der Hcdncr 
zu den grundlegenden Studien und Versuchen des französischen Obersten Renard 
über, der ja auch leider nicht mehr unter den Lebenden weilt In anschaulicher Weise 
wnrdo 7.nprst die allgcincine Wirkungsweise vfm Huhschrauben, ansgcii. rn! vdh di r durch 
sie unterhaltenen Luttstrümung, erläutert. Daran schloß sich, nicht weniger verständlich, 
die Ableitung des mathematischen Ausdrucks, welcher die Beziehung von aufzuwendender 
Arbeit (A mkg), Hubkraft (II kg) und Durchmesser id mi regell [nämlich: H = 0.71 K (Adi *] 
lind so weni^istens mit Sicherheit vorans«;i'l)i ii läl't, w a^ iihci lianiit im fjtinsligstcn Falle 
mit Hubschrauben zu erreichen bl. Henard z. H. konnte mit seiner «hclix optima» 
KagSV des theoretisch möglichen Nutzeffektes erzielen; Leger, gelegentlich seiner 
vielleicht nicht ganz einwandfreien Versuche beim Fürsten von Monaco, sogar 78"/«. 
Die Hauptsache, um wirkich pr,ikfi«rh verwertbare Auftritd^'^lpistungen von Hubschrauben 
zu erhalten, ist die Herabminderung der Motorengewichlseinheit pro PS. auf 3 kg. 
Zum Schluß betonte Herr Prof. Finsterwalder noch^ wie wtlnsehenswert und 
wichtig für d i c technische En twi rk 1 II 11 u ili c s es Gebietes weitere planmäßige 
ex j>e ri rn e n I dl 0 Studien fthfr die K n n ^ l ni k '. i u n und Wirkungsweise von 
Huhschrauben, namentlich solcher von verschiedener Größe, seien. 

Nach diesem Vortrage, dem die Versammlung voll Interesse gefolgt war, legte Herr 
Privatdozenl Dr. R. Emden eine Ao/ahl besonders gut gelungener Photographien vor, 
davon mehrere in Gestalt r« i !it wii kun;;sv<il!<M- Vt i ;if Orenirigen. Säinlli«di. Aufnahmen, 
19 an der Zahl, waren bei einer Fahrt am 27.Uktobcr 1!<U5 im Laufe von nur einer halben 
Stande gemacht worden, und zwar mit einer 9:12 Rictzschel-Kamera, unter Vor- 
legung eines Kontraslfilters. Es waren Hlii kt- vom Ballon aus auf Wasserburg a. Inn, 
auf den Chiemsee mit seinen Inseln u 1 1< i das a n i <. n •/ e 1 1 d e H . h i r ? o Interessant 
war namentlich, wie man auf einer Photographie des Chiemsees llacli abfallende Uler 
eine ganze Strecke weit noch unter dem Wasserspiegel erkennen konnte. 

Schließlieh wurde an diesem Abend noch von einigen Herrt;n des Vorstandes die 
Verlosung von drei Fn if.dirten vorgenummen, die der Verein im .lahre 190(5 vollständig 
unentgeltlich für seine Mitglieder veranstaltet. Zur Teilnahme an dieser Verlosung 
hatten sich 99 Mitglieder gemeldet. Dr. Otto Rabe. 

Osidotitsoher Verein fOr Luftschiffahrt. 

Das Voreinsleben ist erfreulicherweise iußerst rege und das Interesse fQr unseren 

schönen Sport in stetem Wachsen. Als besonderer Erfolg eines aus Graud. riz veisetzleti Mit- 
gliedes isl ein Zuwachs von 14- neuen Miighedcin in AUenstein (Ü.-Pr.j und eine bonder- 
fahrt des Ballons Graudcnz von dort aus /.u verzeichnen. 

Im Januar bot der Verein seinen Mitgliedern und Gflsten durch einen Vortrag des 
Königlich s;i< li^i-chen Haupimanns Hertel einen sehr anregenden Ati> nd. Dfr Vorlragende 
veranschaulichte seine fesselnden Ausführungen über eine Fahrt im Hallon von Uerlin 
nacli dem Riesengebirge durch eine große Zahl selbstaufgcnominener und kttnstlerisch 
kolorierter Lichtbilder. Der Eindruck dieser farbenprftchtigen Balim-Aofnahmen war 
derartig, daf> auch diejenigen Zuhörer, die n(»ch niclil das Glück halten, an einer 
Fahrt teilzunehmen, den Genuß milemplinden konnten, der dem üallunfalirer beim An- 
blick sonnenbestraliUer Landschaften zuteil wird. 
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Seit Bestehen des Vereins haben von Gtandenz ans 18 Fahrten stattgefunden; 
ferner wurde von Allenstein ans einn Sunderfahrt unternommen. Ein eigenartiges, miß- 
günstiges Geschick- woFIte e», daR der BnHon niefn<i}s dieWiprc^weV lib.' whriüen hnt, ■<odaf' 
manche schöne Falirl vor der Ostsee uder an der mssisclien Grenze ein frülizeitiges 
Ende fand. 

In den Vereinssitsnngen der letzten Monate wurde über die Fahrten seit Dezember 
1906 Bericht erstaltet. 

1. Am 3. Dezember fand eine bezahlte Fahrt statt, an der, unter Führung des 
Herrn Hauptmann Wehrte, die Herrn Hptm. Mathes, Kreisbamneister Seybold «nd Ober- 
leutnant Conrad teilnahmen. Der Ballon tauchte äclion in IfX) Meter Hdbe in die Wolken- 
decke ein, die er etwa in If^O M.Mrr Höhe durclibrar Ii. Vi.ilior war es noeh möglich 
gewesen, als ungefähre Fahrtrichtung NO tcstzustellcn. Nach einer Stunde Fahrt über 
der völlig nndurehstehtbaren Wolkendedce wurde das elektrisdie Heldesignal einer Bahn- 
station und bald darauf «las G(-i au><-1i i incs fahrenden Zuges vernommen. Durch Vergleick 
vm Pinn und Kursbuch wurdf. «irr Falui licMun^j enfspreclicnd, diese Stafinn rils ,,Garnspr" 
angeispruchun. Überaus prächtig war der Anblick, der gescULosseneu , hüllbeülraliltca 
Wolkendecke. Die von Baron t. Bassus in den Mitteilungen besprochenen Rißbildiingen 
in der Wolkendecke über Wasserläufen wurde in deutlicher Form beobachtet. Besonders 
aulTallend war der Lauf der f)ss;i usul ilic Sfnnkfil«' »Ktlirh «Gnrnsee» gekenn- 
zeichnet. Photugraphische Aufnahmen der Erscheinung, sowie spätere Landscbafts- 
aulViahmen mißglückten wegen Fehlena von Gelbscheib« und orlhochromatisehen nntt«i. 
Zwei Stunden nach dem Aulstieg wurde zur Orientierung aus 750 Meter HOhe die Wolken« 
decke durchbrochen, was erst nach 25 Minuten »nd an(er großem G.TS"pfer gelang. Bei 
der Orientierung wurde festgestelU, daß der Ballon sich dicht nordöstlich Riesenburg 
befand. Es b^ann eine reizvolle ScMeppfahrt Aber Wtlder und zerstrente Gehdfte. 
Schon wurde zur Verlängerung der Fahrt die Möglichkeit einer Zwischenlandung erwogen, 
als zur allseitigen großen rx-fricili^^utr^' dii' S'imnr die Wnlkcii dutrlibrarh und den H.TÜon 
auf 1600 Meter hob. Es wurde l'iökelwitz, Freuß. Holland, ÖchlobiUen überÜogen und 
mit 1*^ Sack Ballast die Landung beschlossen. Diese erfolgte sehr glatt, ohne Ballast- 
aasgabe bei Lauck (O.-Pr.), nach fast fünfstündiger Fahrt, 115 km von Graudenz entfernt. 

2. Am 10. Dezember liK)ö fülirte Hauptmann Hoisserr'c . Lriiiirfulirl dir Herren Ober- 
leutnants V. Alten, Draudt und Leutnant Liebe von Grauderu nach Moldau. Der Weg 
des Ballons ging Ober GoAlershansen, Pokrzydowo, Lautenburg, Gr. Lensk tmd endete 
infolge Festklemmens des Schleppseiles an dem Telegrapliendralil der Bahn Soldau-Mlawa, 
nur dem Balmkürper. Zurückgelegt wurden in 8 Stunden 106 km. Größte Höhe war 
wo Meter, Stundenleistung 35 km. 

3. Am 11. Februar stieg der Ballon «Grandeu» unter Ftihrang des Oberleutnants 
Deitmer (Pr. Stargard) mit den Herren Leutnant«: Rohde, Schulomann und Grünau auf 
und fuhr in nördlicher Hichtung üh r Gr, Nthrrm wcpHtoli Marif-nwerder, Stnhm, Marien- 
bur^, Gr. Mausdurf und Werder ge^en das fiischt- HafT. Auf ItiöO Meter, der böchst- 
erretditen Höhe, wurde Ventil gezogen, doch gelang es erst auf der Eisdecke des HaJb, 
den Ballon auf das Schleppseil zu bringen. Beim ersten Aufstoß brach das Eis durch 
und wurden zur Enllastun.' Sack Ballast verbrau' lit Dit- Landung erfolgte glatt bei 
Yogelsaiig auf der Frischen Nehrung. Fahrtdauer 2 Stunden 5 Minuten, Fahrtiänge 104 lun, 
Stundenleistung 60 km. 

i. .\ni 26. Februar fand ein Aufstieg mit den Herren Oberleutnant Friebe, Gnla- 
pä< liiri Tcmme und Chemiker Bi rla liuann unter Führung des Hauptinrum Welule st.itf. 
Auch diese Fahrt fand, wie schon so manche frühere, an der russischen Grenze ein vor- 
zeitiges Ende. Sie führte fiber Okonin, Hohenkirch, Malken und endete sOdlich der 
Bahn Slrasburg-Gollub, Während des ersten Teiles der Fahrt verhinderte zeitweise eine 
dünne Wolkcnschicht die Sicht auf die Erde. Die letzten 15 km wurden am Schli ppseil 
zurückgelegt, in 2 Stunden betrug die FalirÜänge nur ib km bei einer höchsten Höhe 
von 900 Metern« 
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5. Am 18. März unternahm dor Verein auf Anregung und mit iiiliger Unterstützung 
der Allensti'inor Mitglieder einen AuWi*-«^ von Allenstein aus. Bei dieser Sonderfahrt 
beteiligten sich ujtler Führung des Hauptmanns Webrlo die Herren Oberleulnaol v. Uaer, 
Leutnants BrBcmer und R«ttif. WShrand all« Vorbereitungen %\M verliefen, eetzle bei 
st.tik. III Fall des Barometers ein starker Westwind ein, der den AufMtief dei Ballons 
erhfhlich erschwerte. Mit einer Gesrhwindi^keil von f!<) km in der Stunde war um 1 1 I'lir 
vortiiilLags der Spirding-See erreicht, auf dessen Milte durcli Wolkenbildung die Orientierung 
anterbrochen wurde. Der FOhrer, vor die Frage geeteUl, in dem eeen- und waldreichen 
Gelände zu landen, oder die (irenze zu üherine<ren, entschloß sich zu letzterem, da die 
Gefahr vor!;i«^. bei genügendem Vendlfi brauch ins Wasser zu geraten. Ktwa '/» Stunde 
üpiiter zerteilten sich die \Yolkcn. Die Kurbinsassen kunnlen aus 2700 Meter Höhe eine 
Stadt mit Kirche in rttssischcr Bauart und viele zenlreute Dörfer oricennen. Die Grenze 
w.ir iiherschriüen. Inzwischen hatte der nach NO uniKes|iruii^ene Wind den Ballon über 
die sunipnj!P, von Hunderten von Wasseradern durchzogene Bobr-Niederimg jjeführt. 
Diu Windgeschwindigkeit wurde immer griifier. In der zweiten Stunde betrug sie schon 
90, in der letzten 100 km. Um in der Kiho der Bahn Grodno— Byalyetok landen zu 
können, wurde hei dem Stadlehen Sucholka Ventil }.'ez<i<ten Wälin nd tler n.illmi sirh 
aus 2Ö00 Meter Uöbe zur Erde senkte, legte er iiocb 33 km zurück und landete nach 
100 Meter langer Schleiffahrt, ohne Schaden zu nehmen, bei Brzestowica, Ssttich der 
obengenannten Bahn. Nach fOnfslQndigem Warten, während dessen die herbeigeeilte Be- 
volkerim'^' dn-? (ieräl verpacken half, erschien ein dcutschsitrcrhender Herr, welcln t die 
LuftschiiTer auf sein Gut Buyczyzna einlud, hie auf das gastlichste aufoabm und sich in 
jeder Weise hilfreich erwies. Am nRcheten Morgen fuhren die LnftsehiiTer mit Wagen auf 
schlechten Wesen nach der 38 km entfernten Kreisstadt Sucholka. Als Antwort auf die 
an das (ieneral;;ouv(>rnemenl in Wilna jrerichiete Depestli. zur Genehmigung der Hiick- 
kehr war in Sucliulku ein lelegranitn eingegangen, na( Ii welchem die preußiiiclien Luft' 
schilTer dorn Schulz aller Behörden Dbergeben wurden. Gleichzeitig ging eine Aniforderung 
des Gouverneurs von Gtodiio an die f)i i/i. n.« zur Kmpfangiiahmc der Grenzicgitimation 
l)ei ihm in Giodno ein. Die I.uftsehilTcr trafen am 20. Miirz, 5 Uhr früh, dort ein, wurden 
von russischen Ollizieren empfangen, nach vorbereiteten Quartiuron gebracht und waren 
im Verlauf des Tages in dem gastliehen Hanse des Kommandeurs der 96. Division, 
Exzellenz Biiltutlin, in freundlichster Weise auf;:enommen. Am 81. WtXZ mittags waren 
die Luftschiffer nach ihren Garnisonen zurückgekehrt. 

Für den liest des Jahres beabsichtigt der Verein in jedem Monat eine Vereins- 
fahrt ond, auf Wunsdi SonderiUuten zu veranstalten. H. 

Das DamenoomitA im A6ronautique-Club da Frano«. 

Angeregt durch die Aufnahme von Hamen in den deutschen Luftschiffervercincn 
ist der Aeronautique-Club de l'rance als der erste in Frankreich un.serem Beispiele 
gefolgt. Kr ist nur von vornlierein gleich einen Schritt weiter vorwärts gegangen, indem 
er in seinem Vereinswesen ein besonderes Damencomit£ gebildet hat, eine weihliche 
Xebenregierung. wenn man sich dieses Ausdrucks bedieaea darf, welch« einem besonderen 
Reglement unterworfen ist. 

Alle Damen, welche in dun Verein eintreten, gehören danach dem Damencomitt 
an. Ihre Zahlungspflicbten sind genau die nftmlichen, wie diejenigen der männlichen 
Mitu'lieder, d. h. es zahlt das Ehrenmitglied jährh« Ii 2.') Frr«?., das TituUirmitglied jähr- 
lich ti Frcs., das aktive Mitglied ö Frcs. Eintrillsgebühr und 2 Frcü. ntonaUich, das bei- 
gesellte (associej Mitglied 10 Frtt. Eintrittsgebahr und 6 Frcs. monatlich. 

Die Verwaltung des Damencomit^s gesctUeht durch einen Ausschuß (conseil) aus 
sieben beigesellten ndrr nkiiven Mitgliedern, nämlich einer Präsidentin, zwei Vizeprasi- 
deolinnen, einer Schriftführerin und drei Beisitzerinnen, allo für ein Jahr gewäldt und 
wieder w&blbar. 

»tlwir. Aenmuit HItML Xisfarf. 28 
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Der AussdMiA ut z. H, itoeh nicht vollzählig. Dersclb« bestecht aus dem Ehren- 
initglictle Fran Paul ncnnrd. der V(nsit?i'ndon Kran Siircnnf, il<r Sitllverlrelerin 
Frau J. Sauniüre, der SchrifUührerin Krsiuk-in 0. Gaclie, Der Ausschuli Irilt alle 
2 Monate bezw. je nach Bedarf einmal zusammen zar Beratung Ober alles, was er tQr 
die Bnlwickelung des Vereins fDr nOtzlich halt, also außer Luftschiiralirt auch Propaganda, 
Feste uäw. 

Alli" Zula.ssuiv^'sj^cMTfhi» von Damen «lehen solhslredend durch den Damcnansschuf», 
der diis Kecht besitzt, eni Uesurh ohne weiteres abzulehnen. Die Damen künneu selbst- 
redend wie die anderen Mitglieder an den Ballonfahrlon teilnehmen. Die Fahrzeit ist 
mit dem Torsitzenden des Klubs zu vereinbanui. Moedebeck. 



L'Aöro*Club de Pranoe. 

Am Oslersonnlau fand vom Champ de Mars d"lssy-Ies-Mo«liii<' üi\ aus eine Welt- 
fahrt von 10 Ballons statt, wobei die Fahrer ihren Landunt'Horl v(»rher bezeichneten und 
Kraftwagen tulglea. Das Ergebnis ist bislang nucli nicht l)ekannt gegeben worden. 

Noch folgende Wettfahrten wurdon für 1906 foslgelegt: 90. Mai Concoars 
d'Obidine für 8 Rallons, 7. Juni Grand-Prix de l At io-Club für 10 ßallon.s, beidemal .\b- 
fahrl Vom P;irr rh > fud anx de Saint-Cloud*' : .'^0, Septembei froipe A('n)nauti<|ue Gordmi- 
tk'iieU vom Jardin des Tuileries aus. Schlieblieh Knde Oktober die übliche llerbslwelt- 
fahrl, wieder vom Parc des Culeaox de Sainl-Cloud aus. 5. 



An dem Wettbewerb am den Gordon-^Bcnelt^Preis am 30. September nehmen 

die unten genannten Herren teil: 

Deutscher LuflsehifTerverhand : Freiherr v. Hewald (Merliner V. I'. I-.t. Hugo (Niederrii. 
V. f. L.), Ingenieur Schcrie (Augsb. V. f. L.). — Belgien vAtro-Cdub de Delgiquej: Van 
den Driesehe. — Spanien (Real Aereo-Onb de Espaiia): J. P. Duro, Kindelan y Duany, 
F. G. de iSalamanca. — Vereinigte Staaten (Aero-Club of Auterica): Frank S. Lahm 
et Santos-Dumont — Groß-Brit.intiicn (.\ero-('.luh of Ihe l'nitod Kin;»dom) : Frank-Hcdfies. 
Butler, Charles iStuarl liolls, Prof. Huiimgtuu. — Frankreith \,Aeru-Club de Francej: Jacques 
Balsan, comte Castillon de Saint-Victor, comte de La Vauix. — Italien {Soci^ta A^ro» 
nautioa Italiana): Alfred Vonwiller. 

Di<' Prillons dürfen ein Volumen bis 22<M> <hm haben: es werden durchgängig neue 
oder doch naliezu neue Falirzcuge zuz Verwendung kommen. S. 



Iki'liu— KarIski*onii. Wie diu Tagcspressc bereits berichtete, liabon zwei Maim 
des Luftschifferbataillons, Goergen und Piep, die am 24. Mäne bei stark bedecktem 

Himmel in Roiniekendorf W (Herlin) anfstieiien, die Ostsee ttberc[aort und sind wohl- 
behalten, wenn auch unter Darangabe des Korbes und sonsti;2;er Ausrüstunjjsfif "(fk« . bei 
Kailskruna in Schweden gelandet. Wurde hierbei auch ein Versloü gejjen die Vor- 
schrift nach l&ngstens zwei Stunden zur Rekognoszierang unter die Wolkendecke zn 
gehen, nicht vermieden und damit die Gefährliciikeil der Fahrt heraufbeschworen, so ist 
doch das Verhalten der beiden Soldaten von dem Auj^enblick an, wo sie di * Sitiintion 
erkannten und ihr entsprechend folge richtlich und tapfer handelten, lobenswert und nach- 
ahmungswücdig. S. 



Aeronautische Studiengesellsoheft. 

i iber die Organisation und das engere Projiramm der in Herlin kürzlieh ins I.' hi ii 
^'elretenen Studienüe.sellschafl, deren Zii le die Herslelluntc eines vidlrg brauchbaren lenk- 
baren Lul'üichiirs tür die Landesverteidigung mit in sich bogreiicii, ist noch nicht viel 
Authentisches bekannt geworden. Jedenfalls werden aber Männer aus den Kreisen des 
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tidi^Kierslandcü, der Industrie und der Uuclirinan2, unter duaen Kunteradiniral z. D. 
V. Holltnann and Geh. Kommcrzienrai Loewe genannt werden, dem leachältsfQhrrnden 
Aussehnfi angehören. Die sehr zeilgemfttte Vereinigung Iwt ein großes Arboitsfeld vor sich. 

elf 

Bibliographie und Literaturbericht. 

Die Luftschiffahrt, ihre Vergangenheit und ihre Zukunft, insbesondere 
das Luftschiff inn Verkehr und im Kriege. 
Von Ii. ^V. L. Mocdebit-k. 

Het der zundmenden Bedeulung der Luftsehiffiibrt auch fQr die Wtshrfähigkcit 
der Staaten ist das itürzlicb im Verla? von Karl J. Tr&bner in SlraJJburg unter obigem 

Titel erschienene Hat h das iIlmi M;ijor Moed' Ix ck. l]afnillon>-k(irnni,indeur im Badisclicn 
Fußartillerieregimenl Nr. l-t zum Verfasser hat. cm selir zeilgeinäßes und von aklufllnn 
Interesse. Die Arbeit gliedert sich in zwei Teile. Der erste behandelt in 18 Artikeln diu 
Enlwicketung, der zweite in 0 Artikeln die Zukunft der LunschilTahrt. Es konnte die Auf- 
;;ab«' dieses FJuehes zum Zweck der I5«!lelirnng über die Theorie der Luftschiffahrt Slreif- 
züge ins tiebiet der l'iiysik zu machen und Anleitung zutii Uau aller Arten von Aero- 
slulen zu geben, wie solches alles in muslcrgültiger Weise in Mocdebecks »Taschen- 
buch zum praktischen Gebrauch Hlr Flugteehniker und LuftschifTer» bereits geschehen 
ist. nicht sein. Das v<irlie;ieii<le Ruch enlspran^ dem tiedanken Aufklärung und An- 
regun;; auf dem nach jeder Richtung hin so ansririhmslos lehrreichen (iebiet der 
Aerunautik zu geben und der Verfasser hat diese Aufgabe, w ie es bei einem so bedeutenden 
Padimann selbstverstftndlicli war, vorzüglich gelöst. Unter den 71 Abbildungen sind eine 
grof«»' Zahl von Oi-i'^Mnalbiidern, die hier Oberhaupt zum erstfnmal veröffentlicht werden 
und jedes histori.'ichc bezw. technische Faktuiu mit dem jtb'irh/t ifi;'. n bildln iirii Z< u'jiii.s 
belegen. Ms gcliüile viel histonschur iSiiin und ein Jahrzehnte ian;;es zielbewußtes 
Sammeln dazu, um die geschichtliche Entwickelnng bis auf den heutigen Tag verbildlichen 
und das Wort überall durch den --innli' heti Kindruck su wirksam unterstützen zu k^mnen 
Aurerordeiitlirh hi reili und eindrin^tlich shi ! <!i' Kapitel über die niaiirhbarkeit des 
LufUchitTes als Verkehrs- und Spürlmiltel, sowie über seine Verwendung im Üiensle des 
Forschers und des Heeres geschrieben. Und es ist auch wirklich ernstlich an der Zeit, 
daß wir Deutsche den Patriotismus voransetzen und vom beständigen Negieren zu einem 
Bejahen und ~ii » in in iatkr'iftigen und Tn(>r.ili«r!i(ni Fnterstiitzcn unserer wenigen opfer- 
willigen Pioniere umkehren, „damit wir uns die Zukunft selbst gesUllen können und 
niciit von ihr gemodelt werden». Auch aus Moedebecks höchst zeitgemSßem Buch geht 
tiberzeugend hervor, wie sehr es das Restiol)en der Nationen seit Beginn der Lufts« hiff- 
tfihrl ülir?h:nip' -j^fwu-^en den R.illon als Krie«;werkzeuj; zu verwenden, und wilri p« 
Vorsprung unsere Nachbaren darin gewonnen haben. Jetzt, wo es einen festen 
Ausgangspunkt fSr die hudnt« Yervollkommnung des Lenkballons gibt, ist es wQnschttiB* 
werter als je, daß eine so erschöpfende und aus der Fülle des Wissens heraus ge- 
si lufTi Iii' ' tiM-nlierungsüchrifl zur Ketinlnis der Vergaiij;t>r.!ii it. liciirloünnjr (!>■•• (ic^cri- 
warl und zum Blick in die Zukunft in weiten Kreisen Aufnahme und Verbreitung findet. 

^ S. 

Zettsehrlfl ftir das fre«v»mte SehieO- und spn'nfrstofTn VM*n, heraust.'<-geben von f)r. I! i c h .-i rd 
Hscales in .Münrlien, l'rcis jiihrlirli 21 Mk. Verlag' J. l". Lehni:nm, Müiiclicn. 
Wir geben mit Riosenschrilt«'!! der Zeit eiitge;;cn, in der auch der .MililarluftschüUr 
sich mit der Eigenart der Sprengstoffe fdr seine zukünftigen Ballonlorpedos befaüäen 
mul^. Es ist aus dlef^'om Cirunde zu bi"^rür>en. daf> das Spien L' fTv.'escn in einer be- 
sonderen Zeitschrift zusammengefaßt behandelt wird. Wir erUalleu damit eine fort» 
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g«8(;l2t orientierte und arbeitende Zenlra]»lel1e für das SpreagstoiTwesen, die in der Lage 
sein wild auch uns «u raten und au helfen, sobald die angefiUirle Frage an uns 

heraulriii. 

Die Milariteilor dt's neuen Ululleü weisen Namen auf, die uns volle Gewähr 
dafür bieten, daß wir «»s mit einem ernst zu nehmenden Untemelimen der Sprenglecbntk 
zu Inn haben. Ans *i in iiciessatUen Inliall der Miirz-Nuiiniier seien liervorgi'liolien die 
AilMÜfti von Prnf.-,^(i- A. \V. SajHischnikolTiSl. l'ctersbnrg): J.i liiniM lic Puhfi liiid Spreni;- 
stiillV: A. lind H. Hahn iti Ka»»«!: Über Ua^druckmeäsung; Die l iilersuchunui vunSi' herheils- 
spronfTsloflea, eine Mitlcilnng des Laboratoriums der Dynamit-Aktiengesellschaft, vorm. 
A. Nobel t( Co., llainbin <,'; Die Mängel des Schrapnells und die Mittel zu deren Beseitigung, 
von Obcrstleutniml z. D. Hiibners; Das m-w f^üT l.riwill Tnrpciln vun A. llaenig. 

Die Zeilscbritl ist allen iulercssenten und besondere den Mililär-Lurtschiflfern bestens 
zn empfehlen, Moedebeck. 



Nachrichten. 
Hydrolith. 

Man sendet uns folgenden luibsehen Scher/, von dem mau auoh sa^ni kann; 
se non h vero, e bene trovato. 

Paris, 2!). Milrz. Kine für die Luftschirfahrl liüchsl wiolitige XiMienmg isl (ieor'/ 
F f.inhert zu vi r lankcn, der darüber der Akademie iler Wissensclinn« n :n/ fülirlieht' 
MiUeiliinjjen j^emaciil liat. Sic beUeflen die Uerslellung eines Icicliten gr^iUe Wasser- 
stoOhiengen abgebenden KOrper», den er Hydrolilh (WasüerslofTslein, hydruro de calcium) 
nannte. Ein Kilogramm llydmlilh enlwickell bis zu IläOl.iler. durclijiilngij; i-ine» Kubik- 
nx'l'T Wasscrsloflgas. Zwcif-ih-i Probleme smuI mil ilrm llydnditli «relösl worden : 
Neufülliing von Ballons während der Kalirt und die zweckmäGigere Verproviantierung der 
Militärballons im Felde. Der französische Luftschifferpark in Chalais-Meudon hat für 
seine S(Hl. Kiibikmeler fassenden Feldballons und für seine ."iöO Kubikmeter fassenden 
Kolonialhaiions Ml>() Tiansp<ii(wa"_'**n lun il. .[. ren jeder S bis 10 Hehilller zu l'.ib Atnin- 
spluiren koiiipriinierlen und zusuiiitiien IHO Kiil>iknie(cr abgebenden Wa^serstolV fährt und 
ein Gewicht von 3500 Kilogramm hat; sechs rferde sind für jeden Wagen nötig. Dies 
sciuvere Fabmmterial bildet im Felde ein Hemmnis für die Armeekorps; General Lang* 
lois, der im Hrnstrillc ilio franzö^isrfi. n Hnfe zu komnianilieren berufen wurde, sa;;le 
jüngst in einer Studie über die deutsche schwere Artillerie, daÜ für l'eldfalirzeiijre bereits 
2000 Kilogramui zu viel seien. Wie also die Reservewagen einen LuflscIiilTerpurkä nui 
ihren 35U0 Kilogramm vorwärtsbringen? Ist der Wagen für die FQIlung eines Ballons einmal 
verwandt worden, so miiW er naeh C.halais zur neuen I.adiing mit Rrdiren voll kompriiiiierlen 
Wasserstoff zurnekkelireti. Xarh di'iii Jaubertselieii Verfahren werden die drei Wagen mii 
ihre ]H Pferde durch Wasser ersetzt, das man überall Imdct, imd durch öOO Kilogruiiiiii 
Hydrolith, das leicht zu transportieren und von dem man Qberall einen Vorrat haben 
kann. In zweiter Linie werden hinfort Dauerfahrten von noeli niclit da^'ewesener Litnge 
ermögiieht sein, da der Aeionaul ans jfderu init<;eführten Kilogramm ffvflrolith einen 
Kubikmeter neuen Wabserslod herslelicn und seinem IJallon eine neue Aultnebskraft von 
1200 Gramm verleihen kann; was vom Hydrolith Qbrigbleibt, ist wertloser Kalk, der 
als Ballast ausgeworfen wird. Das cheiiiisehtr Produkt, mit dessen industrieller Herstellung 
man in Frankieidi in großem Maßstäbe begonnen hat. nimmt man an Stelle des Sandes 
iiiiU Der deuLsclie LuftschiiVerpark und alle deulächen Aeronaulen werden gut tun, sich 
f&r das neue Verfaltren zu interessieren. 



Die 78. Tenammlnuf deotsefaer XataTfiHrseher hmI Aerzte tagt vom 16.— 22. Sep« 

tember in Slult^'art. Die Sitzungen lindt n in zwei ll<iui>t^riippen stall; • ini r »atiir- 
wissenacliafllicben und einer mcdizinisclien. Allgemeine Sitzungen sind am 17., 20. 
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und 21. Das emgciicnde I'rogi-aium tsl von den ächriftfuhrera Dr. L. Meyer, melcoro- 
logisebc ZentraMalion in SluU|{artt und tteallehrer P. Dobicr ia Baduäang zu be- 
ziehen. S. 

PrllfuiiL' v(Mi MonientvcrsohliiKK^iu Heft 12 rii. Mär/.) d«'> na\ < i In n Induslrio- 
iind Gcwerbcttlattcs- koinml in einem Artikel über Prüfung von Momcnlversrlilüssen auf 
die «ebenso einfache als genaue Methode* aorack, die K. v. Bassos angegeben und im 
AprUhefl 1902 der «IllusL Aeron. Mitteilungen» bereits beschrieben hat. S. 



Re!i'li.«ifn?. Pro Wort«-, wc ^dn' (1er kons. A bpi ord n f> { e v. Böhlcndurff kürzürli 
Im Reiclislag spracii, vordn-nen wifdcrhuU zu werden, v. HtihlendürlT regte eine stärkere 
Fordorong der Luftschiffahrt an unter Bezugnahme auf die aufierordentlich eifrigen und 
auch crfolgrciciuMi Vcrsudie iti Krankrcirli und den diircliaus als ei fi)lgreich anzusehenden 
Versuch des Grafen Zcpi elin. „Wenn dieser nii lit den erwünschten Hrfolg erzielt hui. 
so ist die Suche desiiail) nicht über Bord zu werfen, sondern crül rcclil gründlich weiter zu 
arbeiten, insbesondero in Hinbticlc auf Prankreieh. Der Mißerfolg der lotsten Ballonfahrt auf 
detn Rodensee ist nach .\nsiclit iler Techniker einer V^i ilsi tliun; vi n widrigen rmständen 
zu verdanken, aber es sieht doch zu erwarten, daß bei erneiilen Versuchendem vorgebeugt 
werden kann. Icli uiücbte gern von den 5 Millionen für V'ersuche niit den Unterseebooten 
eine Million abzweigen für die Versuche mit den Luftbooten. Jedenfalls bitte iclt die 
ll'*erf s\ crwn'hiM^ itn nitohstf-n Jahre auch die Hnnd aufzulialfcn, wenn für die linter- 
seebuüte .\Lltcl gefordert werden. Es wird sich euipfeblen, bei diesen fragen nach Müg- 
liehkeit aucli die Privatlechnik herannisiehen". S. 



PatMt^ ufld €Miniieli§nD8teri«haa in der Laftschlffalirt 

]>eatKeh«8 Beleli. 

Einspruchsfrist bis 22. April 1906. 
Kl. 421. fa. Carl 'itehx, Jena. — Verfahren zur Analyse von Gasgemischen. 

Einspruchsfrist bis 8. Mai lü(M>. 
Kl. 77 b. Orvtlle Wrlgfh und Wllbur Wrlgtk, Daylon, Ver. St. von Am. — Mit wage- 
rechtem Kopfruder und senkrechtem Schwanzruder versehener Oleitfliegcr. 
Kinsprnrhsfrist Iiis 15. Mai llKXi 
lü. 77 h. Armand Duüaux und Uenri DiiünoXf Ueuf. — Flugmascliine mit Schrauben 

und Tragilftchen sowie mit Vorrichtung zum Andern der Flngriclituikc. 
Kl. 7?b. Hermuin Hoenu s Linz a. D. — Antriebsvorriehtung fttr Luft^ und Wasser- 
fabrxeuge sowie für andere Tiaiisi>artmiltel. 

Einspruchsfrist bis 19. Mai 1906. 
KL 77 h. Hans LMseuIntfger, Baden, Hauptstr. 19b. — Flügelrad mit radialen, um ihre 
LBngsaehae drehbaren Schaufeln. 

1" I ris [.rnchsfrist bis 2f>. .Mai \'MW. 
Kl. 77 ii. Adolph Urundl, .Munclien, Neuhauäcrstr. 20. — l lugapparal mit im Beuge- 
stellung der Arme bewegten Flögeln. 

D. I{. (iohrauchsmuster. 
KI. 77h. 27'i:MHi. II. S. Kooth, Manr iK '^ter. — Flugmaschine mit feststehenden Schwebe- 

Hachen und durch Kurbeltricb ununterbrochen bewegten Tragllügeln. 
Kl. 77 h. 872724. Fa. A. WciDgwt-EeriMt, Breisaeh. — Als Federradrahm» ausge- 
bildeter Rahmen für Flugapparate. 

Palenterteilung. 

n. 77 h. 171 1)82. L. Röxe, Colombe», .Seine. — Aus zwei länglichen Ballons bestehendes 
LuflschUr. 
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Jistorreleh. 
Ei ns(iruch8frisl bis 1. Mai 1!>im;, 
KL 77<1. Anton Kni>t, Poslnu istcr in Sarleinsbach (Oheröslerreich). — UrolaufenchT 
Schlagfiügcl, insbosondere für flugtechnische Zwecke, siekennzeichnel 
durch ein oder mehrere in aclisialen Ebenen geh'}tene Paaio von in ilircr Enl- 
fernun;; viHn iiKwult'r versd lllj.tnii iitui mit der Anlriebsaclise auf Drohung vei- 
hiindcnen Sliiben, ilcm» jttdcs l'aar eine hi(';;saiue Flügeiiliiche trägt, welche durrh 
das einmal währen<l jeder Uiiulrehiin;! zvvunglAuIlg uiwecliselnde Annähern der 
Släbo zueinander und £ntfemen voneinander zasammengeraltet und wieder aas- 
gebreitet wird, zum Zwecke, den FlQgel nur in einer gewünschten Richtnng kraft» 
iiitCorrid wirken zu lassen. Die Ansprfiche 2 und S kennzeichnen Ausführungs- 
füriuen. 



Einen sehr slimmungüvollen Nachmr auf den bewihrlen ersten Ballon des Nieder- 
rheinischen Vereins hat Obeiieherer E. Milarch in Ronn gedichtet. 

Niichnir für nmeren ^ItHrmen^^ 



Sun bist l)n hin, nn'in treuln lu r iMH'iihrti'I 
[lud lleim ttulli' >,uik limali 7:11 Tal. 

Aus liiinmel->lii>lien rau:ti-lipiKl aui itn- Krdc 
Zur letxten Landun« und um Intxtrn Mal! 
IMl Wenn sirli f)eine cold'ne Ku^'ol bausrhie, 
Itein Name .Itarnnri'* <t'>lz darauf «>rsi'hien! 
Wraii lit'iiif Naliniii»: striiinrnd in Dirh rauaclile, 
l|as »ar Musik IVir iiiii h. sn frei iiml kiiliii. — 
I'iid «("im MO (ii- ti, (ii'-i'lirn, 

Uls Nil/ ^;|■|•--I<|1 llllil .111 Slih kr-ii >lark 
Zu Iti'iiHT l.a-l ffoliilir!. ilauM ^miiic 111 M . llcii 
l*a>< niai nur <luri Ii die Ailerii und ilits Mark. 
Km iV'uriK' Tier! Do konntest nie erwarten 
Pen AiiHiruch itu der kQlinen lust'ffen Jag<t< 
l iiit hast i;iir oft <l<-ti Mluiiiem. annh den hari<*n, 
l»i<' I'tlj. lit. l»ii li levt zu lialtt-n, scliirer Keniarlit. 
illii' U al>! Nun liiUt ihn l-m! 7,\\m blauen Äther 
Steigt ^Itanneii" iiiajesiiili>rh slulr. eiiiiinrl 
Ia'IiI wiilil. Ihr ttntxeii, hedop. sjuten Maitlcr, 
]<egt Kurh zum Sriilafelien aufs I'hilisti'rohr! 
In dunkler Nai-ht, 1111 liellen Siiimensi heiiie 
Verlmnt' ieh l>ir: Kei iu-; h 1 li.ivi ]iu mich nie; 
llurfliSiemenpriiehliniL'^t Hu nih h einst xntnltheinc 
Ijdt Lurli'V sunt; >\;ir.n ilie Melndie. — 
I'ihI wetiii zur Limlunf.' Ileitie l'alli'ii rulttchteD, 
Wenn froh em lu^l Ki r Hi'tler Tanz hpicann, 
P.'inii liiii; liir uik. ilir l.uti- und l.uttbcrftuscilten, 
|)ie.«ahre Freude erst su richtig au. — 



Nun Mst l>u hin! — hu ii i-t Hi. h sell.sl eiiiwundeii 
lU'lii liisl'K''" Netz, ein kulirirr M|>ik<>ii! 
Vom Fülirer frei, 111 Wahrlieit „uncehundea-' 
tiittgst Ua Tun Fruikmplatx aaf und davon. 
Wo nie dar stobw Aar die FlQml retrti*. 
Wohin der Erde Lust und I.aut nieht dringt. 
Wo l>üdaluA oinÄl w»ine Schwinirpn reitir 
In kühnem WaKiniit, der Verderl'i'n Iirmt;!. 
liorl « ;irsl |)u! A' li, kaiiU'-t uu> ir iiinuT kiin Jen, 
Von all' rieni (ilaii/ iltid aller >Mnin'U|ir;«i hl : 
jiiT Meusi li und seiue kuliusteii Werke linden 
l>en Wejf iiieht, den die KoKl'ne .Sonne niai ht. 
Da ist dit> Hülle Hir so jaeb serriKsen, 

Die Sonne tal'n und Dein unbündie Itlut — 
Wie wenn der lllitz ilen starken liauin zcrs (diesen. 
So tulirsl Du iiiodiT, und es sank der Mut 
l'i'in Krdeiis<dlli. als er lieni Kaus. heii hörte; 
t'iid als llu kra'liend lu die \\ pji'l lulirst, 

l>ciii lielieusmnt 1 Ii einmal aullieirehrl«' 

lind Du der Siiune ew ijr Ka<-Iip Schwurst . 
Da 8tau(l er /.atiTiid und war slntniiicr Zeuice 
Des letzten Sentkers aus der holden Itrust. — 
t'iid als Du sehwicKSl. du halH>n sie Dich fttlKS 
Zerzaust II) ridier Kanmlialenhist. — 
.•Sil t;iiipst Du hin! — Wir l''reunde aler »irden 
i't-n Ituliiii Min „Härmen" kundcti aller Well, 
Der »olii die !• » iiitl Von ili— er Ktileii 

liestieKca ist xuui bchtcu iliuiiiielsiiidt. 



Personalia. 

Maii|ilmann v. Hautcvillc vom Groben üenei-alütab, bisher im (juiiverneinenl zu 
Strasburg 1. E., ist als Konipagniechef zum Grenadier-Regiment Nr. 7 (Licgnilz) ver- 
setzt worden. 



Hinweis. 

Nach Hodaktionsschluß empfingen wir einen ausführlichen Hericitt der Gebr. 
Alfred und Kurt Wejrener vom K. Prenft. Aernnanllschcn Observatorium zu Linden* 

\ifr<: iilxT ihrt- epiiciieniaf^lii-nd"' z \vc i 11 tid f imf /. i [,'st iiii d i^e wissenschaftliche 
lialluiifalirt lierl 111- Aalborg in Jiilland-Aüchaflenburg. Uerselbu wird in der nftcbsten 
Nummer dieser Zeitschrift verOirenllicht werden. R«d. 



Rtiiaktion häll sich nicht für verantwortlich für den wissenschaftlichen 
Inkalt der mit Namen versehenen Artikel, 



Ml* Richte vorbehalten; teilweise j^siäge nur mit Quellenangabe gestattet. 

Hi9 Redaktion, 



illustrierte yieronautische jülitteilungen. 



X. Jahrgang. 



•M Juni 1906. M. 



6. Heft. 



Aeronautik. 
Die Ballonfabrik von August Riedinger. 

Ks fjibt nur zwei Länder in der ganzen Well, in denen man sprechen 
kann von einer besonderen aeronautischen IncUistrie, näinUch Deutschhind 
und Frankreich, und unter den mannigfachen Etablissements, welche sich in 
beiden Ländern der Ballonindustrio gewidmet haben, gibt es wieder eines, 
welches einzig dasteht in der ganzen Welt, nämlich die Ballonfabrik von 
August Riedinger in Augsburg. 

Hier ist der kriegsbrauchbare 
Drachenballon entstanden, welcher, 
zuerst in die deutsche Armee ein- 
geführt, sich heute über den ganzen 
Weltball verbreitet hat; wir haben 
es, also kurz gesagt, hier mit einer 
aeronautischen WelKirma zu tun, und 
es erscheint mir gerade heute, wo 
die Aeronautik mehr denn je Gegen- 
stand des ölTentlicheti Interesses ge- 
worden ist, durchaus angebracht, die 
allgemeine Aufmerksamkeil auch ein- 
mal dahin zu lenken, wo in stiller, 
rastloser Arbeit die aeronautische 
Technik fortgesetzt weiter entwickcll 
wird. 

Die Entstehung der Firma hatte 
ursprünglich gar nichts mit dem Ballon- 
bau selbst zu schallen . Der Inge- 
nieur Bartsch v. Sigsfeld, unser 
leider zu früh auf dem P'cide unserer Tätigkeit dahingeraffter begabter 
Kollege hatte sich mit Herrn August Riedinger zusammen vereinigt zur Er- 
richtung einer Versuchswerkstätte, die unter Anfertigung von Modellen für 
den freien Flug dazu beslimmt war, Vorrichtungen zu erbauen, die der 
Messung der physikalischen und dynamischen Eigenschaften der Luft in 
grüfJercr Höhe dienen sollten. Diese Workstätte wurde u. a. auch mit einem 
Kugclballon von ICKKbm Inhalt versehen (Fig. 1), der, gefesselt, mit Hegistrier- 
instrumenten versehen wurde, um die Luflgesrhwindigkeiten zu messen.') 

') NiiluTog hierüber liiulot man in dem Vorlra^'r v. Sig^relils über Steucninpsmethodoii von Plag- 
maschinen-Modeltc in der Zeiturhrift für LartHrhlfTahrl. IHUIi S. itt, 

niuttr. AeronanL Milteil. X. Jahrg. 24 




Fig. 1. — Oer crtte netzlote Feticlbalton dir 
Fabrik von Riedinger. 
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Kin innerer Impuls trieb damals den Leutnant v. Parseval dazu an, 
sich an diesen Versuchen zu beteiligen; er bearbeitete speziell die Luft- 
widerstände gr(>l5erer Flächen. Das starke Schwanken des oben erwähnten 

Fesselballons brachte den Leutnant 
V. Parseval schließlich auf den Ge- 
danken, jenen Ballon zylindrisch zu 
konstruieren und wie einen Drachen 
schräg gegen den Wind zu stellen. 
Nach einer Reihe von Vorversuchen 
in fließendem Wasser wurde schließ- 
lich zum Bau eines kleinen Zylinder- 
ballons von 5^ cbm Inhalt geschritten. 

Während nun die als Haupt- 
sache betrachteten Versuche mit den 
Flugmodellen immer erneute ärger- 
liche Schwierigkeiten zeiligten, ließen 
die mit dem zylindrischen Ballon er- 
langten Resultate erkennen, daß auf 
diesem Wege bei einer größeren Kon- 
struktion alle Aussicht vorhanden zu 
sein schien, den militärischen Fessel- 
ballon wesentlich zu verbessern. 

Mit dieser Erkenntnis wurden 
die Versuche mit Flugmodellen auf- 
geschoben und sofort flS93) mit allen 




Fiir. i. — Augutt Rltdlnger. 



Mitteln an den Bau eines zylinderförmigen Ballons von BOO cbm Inhalt 

geschritten. Verhand- 

T 



langen mit der preußi- 
schen Luftschiflerabtei- 
lung im August 1893 
führten schließlich zu 
einer Erprobung dieses 
ersten Drachenballons, 
der aus gummiertem 
IVrkalestoff gefertigt 
war, auf deren Uebungs- 
platze bei Schöneberg. 

Zu gleicher Zeit 
wurde ein rund 470 
cbm fassender kleiner 
Drachenballon aus gum- 
mierter Seide probiert, 
um sich ein Urteil über den Unterschied zwischen diesen beiden Ballon- 
stofl'en aus der Praxis bilden zu können. 




Fig. 3. — DI« Ballonfabrik von Rledinger In Augaburg. 
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Nadi zablreiebea Versuchen wurde im Jahre 1896 schließlich die- 
jenige Stabilitit erreicht, die eine gesicherte Beobachtung ermöglichte. 
Außerdem war die Tatsad» fSestgesteDt worden, daß der Drachenballon hoch 

oben blieb in der Luft, bei Windstärken, hei denen der bisherige Kugel- 
balion sich auf der Erde wälzte und gar nicht zu brauchen war. 

Die sichere Aus.-^ieht auf die Einführunjf dieses neuen Hallonsystems 
wurde schließlich dit; Veranlassunj; zur Errichtung der Kiedingersclien Halloii- 
fabrik im Jahre 1897, die ilire Tätigkeit mit dem Bau von zwei Kugel- 
ballons für doi Berliner Verein für LuflschilTahrt von je 1288 cbm Inhalt 
begann, die sie im Juni desselben Jahres ablieferte. Die erste Bestellung 
eines thracbenballons erfdgte am 3. Juni 1897 von seitoi der prenfiisdien 
Luflsdiifferabteilung. Im Verlaufe der Jahre fanden die Drachenballons 
m^ur und mehr Anerkennung. Es fdgten nun die Bestellungen für die 
Armeen von Österreich, Bayern, Spanien, Vproinigle Staaten von Nord- 
amerika, Schweiz, Italien, Rumänien, KulHaml, .lapaii, Helgicn. Frauknich 
und Norwegen, ferner für die italienische, schwedi.schu und russische Marine 
für Signal- beziehungsweise Beobachlungszwecke, 

Den wenigsten ist es bekannt, daB 
die Firma auch voUsjtandige Kriegsaus- 
rOstungen ffir Luflschifferabteilungen und 
für Hannen liefert, bestehend aus Kabel- 
winden mit und ohne Motor, Gaserzeu- 
gern, Gaswagen, Gaskompressoren und 
Gasflaschen, sowie 15alloii<i(M;Uewagen. 




Einijre Aruieeu haben diese gesamte Aus- *• " " "^"^ 



fabrlk hl 

rüslung vollständig von der Ballonfabrik Hiedinser bezogen. 

Welche Verdienste außer den beiden Erlindern des ürachetdiallons, 
Parseval, v. Sigsfeld, dem Industriellen Herrn August Riedinger (Fig. 2) 
beizumessen ist, möge man aus dem Umstände ermessen, daß er vier Jahre 
hindurch ein großes Vermögen geopfert hat, ja als im Jahre 1895 das An- 
gebot an das Kriegsministerium zum Ankauf det Erfmdung abschlägig be- 
schieden worden war, wurde der Ahonteurer nur mitleidig betrachtet und 
niemand fand sich bereit, sich mit ihm linanzicll zum Bau von Ballons 
einzulassen, obwohl er im Vertrauen zur Sache zur Fertiy;stellung der Er- 
findung seine kostbare Sammlung von Kunstgegensländen zum Upfer gebracht 
liatte. War weiß, was daraus geworden wäre, werm damals nicht an die 
Spitze des preußischen Luflschifferbataillons ein klar und weitblickender 
Mann gekommen wftre, der die Bedeutung des Drachenballons erkannte. 
Helfend sprang Major Nieber damals ein, indem er die Versuche unter Mit- 
hilfe von V. Sigsfeld in Berlin fortsetzte. Und diese Hilfe war doppelt 
bedeutungsvoll für die deutsche MilitärliiflschifTahrl, sie gewann damit nicht 
allein den Drachenballon, sondern zugleich auchkunnte sie bald einen seiner 



■) T. P»ri«v«l: Otr Dn^Mbtllon, Bsilaf« sw Ztilackrift Ar LallialiillklirL 18M. 



Digitized by Google 



»»»» 188 «44« 



Erfinder, den Ingenieur Bartsch v. Sigsfeld, im Schöße ihres Offizierkorps 
aufnehmen, welcher techniscli einer der ergiebigsten Fitrderer der Militär- 
aeronuutik und der Funkentelegraphie geworden ist. 



2 




Wer iieute die schmucke Fabrik besucht und sie in ihrem ganzen 
komforlablen Wohlstände vor sich sielit (Fig. 3), ahnt nicht mehr, welche 
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Kämpfe und welche Sorgen in den Jahren hinter uns überstanden werden 
mußten. 




Vorn am Eck befindet sich ein Uasreliof (Fig. 4), darstellend einen 
von 2 Amoretten eingefaßten Luftballon. Der Amor rechts ist noch ein 
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altes Original aus dem Jahre MDXf.V, ein Andenken der allen Sammlung, 
der Ballon und der Amor links sind neu. 

In Höhe des erslon Stockes in der Milte der Fa^ade stehen rechts 
und links vom Mitlelfensler die Figuren Krieg und Friede, gleichfalls noch 
alle Originale nach Sansovino. Darüber sind die Büsten von Montgolfier 

und Charles. 

Das Fabrikge- 
bäude besieht aus 
einem Mitttdbau iiixl 
2 Seitenbaulen. Er- 
slerer dient zum 
Montieren der Dra- 
chenballons , letz- 
terer zur Konfekt io- 
nicrung. DieArbeils- 
räume zur Konfek- 
tionierung haben je 
311 qm, der Montierungsraum hat 20S qm Bodenlläche. Diesen Räumen 
schlielleii sich die kaufmänni.schen und technischen Bureaux, üibliolhek, 
I^aboratorium, Magazine usw. an. 

Einen erfreulichen Eindruck 
(Fig. r>) macht der Betrieb in diesen 
lichlen , luftigen Bäumen ; zahlreiche 
lleißige Hände lieblicher Augshurger- 
innen sieht man hier in einem Saale 
in properen, geschmackvollen Arbeits- 
koslümen Ballons zuschneiden, nähen 
oder Nähte kleben und dichten. In 
einem anderen Saale (Fig. 6j wird 
von Männern und Frauen die pein- 
liche Arbeit der Takelage besorgt. 

Die Fabrik fertigt auch wissen- 
schaftliche Ballons, Zielballons zum 
Beschieljen und neuerdings auch 
Ballonkopfscheiben für die Infanterie 
an, welche die angenehme Eigenschaft 
haben, daI5 sie durch ihr Zusammen- 
fallen dem Schützen s(»fort anzeigen, 
ob «ler KopfschulJ gesessen hat oder 
F.f. n. - o«r oiohtiBkeittprurunBsapparat „i(.|,| [)abei lasscn sich dicse Kopf- 
scheiben durch V'erkleben der Li»cher immer wieder von neuem benutzen, ja 
man behaii[»lel sogar, sie würden mit dem Alter durch die vielen l'berklebungen 
immer besser, wie wohl <lann auch das Scheibenge.<?icht immer charakte- 
ristischer den Eindruck eines von der Mensur kommenden Studenten macht. 




1 
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Daß alle Materialien in der Fabrik einer sorgfältigen Prüfung unter- 
zogen werden, dafür liefert die grolJe Halthark.eit der Krzcugnisse der 
Riedingersthon Fabrik den besten Beweis. Jeder Stoffballon und jede Garn- 
stärke wird vor und nach der Guinmierung auf der Zerreißmaschine (Fig. 7) 
aufs sorgrältigste geprüft. Ferner findet auf der Maschine zum Messen der 
Dichtigkeit (Fig. 8) eine Prüfung darüber statt, in welcher Weise das leichte 
Medium durch den Stoff diffundiert. Auf derselben Maschine wird auch die 
Elastizität und Zerreißfestigkeit des Stoffes gegen Drucke festgestellt. Der 
StofT wird dazu über die am Boden befindliche Trommel ganz leicht eingespannt, 
die Luft wird bis zum Zer|)latzen 
des Stoffes mittels der am Boden 
stehenden Luftpumpe zugepumpt 
und der hierbei eingetretene Druck 
rechts an der Wand am Manometer 
abgelesen (Fig. 8). 

Die Haltbarkeit und Güte des 
Riedinger Ballons bezeichnen am 
besten einige Beispiele, wie der 
Ballon Meteor I S. K. und K. Hoheit 
des Erzherzogs Leopold Salvator, 
der 90 Freifahrten machte, ferner 
der Ballon der Wiener .lubiläums- 
Ausstellung mit 94 Fahrten und 
die „Augusta" des Augsburger 
Vereins für LuftschifTahrf, die im 
Alter von 5 Jahren bei ihrer 74. 
Fahrt sich noch 21 Stunden in der 
Luft erhielt. 

Neuerdings baut die Fabrik 
auch das Luftschiff des Major von 
Parseval. Hoffen wir, daß sie sich " »«"•f"- 

auch auf diesem (Jcbiet würdig und erfolgreich einreiht unter die zukünf- 
tigen aeronautischen Weltstapclplätze. Seit Anfang des Jahres 1905 ist die 
Ballonfabrik eine Gesellschaft mit beschränkter Haftpflicht geworden, welche 
den Ingenieur und Luftschiffer Herrn Scherle (Fig. 9), der Freud und Leid 
mit der Entwickelung des Unternehmens geleilt hat, zum Mitteilhaber hat. 
Ein ausreichendes tüchtiges und arbeitsfreudiges Personal und eine gute 
Vertretung in allen Kulturländern werden ihm auch die Zukunft sidicrn. 

Im vergangenen Jahre halte die Fabrik reiche Gelogenheit, ihre 
Leistungsfähigkeit zu erproben, zeitweise hatten sie der Anforderung nach- 
zukommen, wöchentlich einen Ballon von 7r)0 cbm zur Ablicferunji zu bringen. 
Dieser Anforderung wurde glatt nachgekommen. 

H. W. L. Moedebeck. 
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Im tonkbaren LufttoiiHf nach dem Nordpol. 

Unt«r dieser Spilzmorke berichtet der Pftriser Ingeiiiettr Aeronant Louis Godard 
Ober seine Vorschläge für die neronautische AnsrUstuog der Wellmann Cbigaco 
Record Hcralfl Polarcxpedition in einer bcson<l<*ren uns zagcsandlen Druckschrift. 

Nach jenem Berichte soll das lenkbare Luftschiff aus einem länglichen Ballon 
beetehen, welcher eine geräumige Gondel trSgt, mit den erforderlichen Motoren von 
n() I>. S. und 20 P. S. (letzterer Hilfsmotor) zum Antriebe der Luftscbnmbeft ond ZW 
Aufnahme der Forschungsreisenden und Gehilfen und sonstigen Ausrüstungen. Mit einer 
Mascbinenkrafl von 75 P. S. holTl man dem LufUcbitT eine Fabrgcschwmdigkeil von 24 km 
per Stande erteilen zu kSnnen. 

Die Hallonform soll im Vorderteil ein Rotationsparaboloid, im Hinterteil ein 
geometrisches Kllip^oid sein. Der größte Quersclinitf soll in m Durchmrsscr haben und 
in */'• der Länge des Ballons liegen, welche letztere zu öiJ m veranschlagt ist. Der 
Ballon würde demnach S,126roa1 so lang sein als sein größter Quorsdinttt. 

Das Volum des Itallons ist auf GrifjO cbm und seine Totaloberfläclie auf lt>6() qm 
berechnet. Somit würde das Wellmann Projekt den größten iL-nkljan n Ballon, der bis- 
her gebaut worden ist, mit Ausnahme des Zeppolmschen, ausführen. Letzlerer hat etwa 
12000 cbm Gasvolnm; bisher sind aber über 4000 cbm lassende lenkbare Ballons 
noch nicht gebaut worden. Obrigens sollen nach neuerer Ansicht bekannter dcuts<rht'r 
und französischer LuftschifTerauloritäfr-n ütu rhaiipt nur ^to^i^ T?allons, welch«' hed* ntciulc 
Lasten zq trafen und mit gri'ißcren Kahrgoschwindigkeiten von mehr als 10 bis 12 m 
per Sekunde zu fahren vermögen, eine sichere Lenkbarkeit erwarten lassen. Renard 
fuhr 18% mit «La France* mit 6,60 m per Sekunde, Lebandy 1906 mit 29,8 m per Sekunde 
Geschwindigkeit 

Luftwiderstand und hruchfcsti<;keit der Ballonhüllo berechnet der Kon- 
strukteur auf sonderbaren, mathematischen Umwegen nach einer solbstgewählten FormeP): 
K = 0,01686. D*.v*, bei D » 16 ro, u V — 6,66 m, auf 1 qm Oberfläche, den Stim- 

widerslaod zu l.^i kg und im größten Querschnitt zu 2ö2 k«:. Ob selbst die sl.lrkslen 
Ballonhüllen solchem Druck zu widerslehi'u vennöchlen, erscheint sehr fraglich. Offen- 
bar in Rücksicht auf diese Rcchnungsergebni.sse wird denn aucli die Ballonhülle un- 
gewöhnlich schwer. Sie soll bestehen aus: 

Seide 0,085 kg per 1 qm 

Reiner Pamptimmi . . 0.105 > » 1 » 

Baumwolle 0,106 » » 1 » 

Kautschuk 0,046 > » 1 » 

Baumwolle 0,100 » » 1 » 

Kautschuk ..... 0.0(5 > > 1 > 

O.-I-Hä kg per 1 qm Ballonhülle. 
Abo Gesamtgewicht der Hülle ohne Ballonet, ohne Netz, ohne Ventile 1960.0,485 
=^ 960,6 kg. Dies wilre die schwerste bisher benutzte BallonhODe. Diejenige von «La 
France > wog 0.22 kg per 1 (|m. die von Ilaenlein 0,i75-). trotzdem platzte letztere 

Die Stabilität il * s- Ballons i.st mit wenig Worfm ohno Rtclitnin*; alfirctan 
Von der Größe, Lage und Verwendung dos Ballonets für die Erhaltung der Stabilität 
ist keine Rede. Auf welche Weise dieses mit Luft gefSUt werden soll, ob mit maschinelleni 
oder II.iii.!. tntrieb, ist nicht gesagt, ebensowenig wieviel Kubikmeter Luftinhalt es haben 
soll (i:inz am Ende des Bericht«; wird beiläufig des Schleppseils als Equilibretir 
Krwähnung gelan. Ks soll aus Slalildraht, HOO m lang und sehr schmiegsam sein und 

') Cfr, n^naril : Itrsif Ibiht dr l'air. (Comptcp rt'iiiliis de l'Ar.i«lomio, TüUi, i\f, .Ii, p. 18ßl n. H. 
»f. Mai um.) 

Keuaril hat Übrigen« nem'rUütf« eine aodm Formel Ii = U,S. (p; «.O.S.V* snieweDdet, ia welch«? 
m it» ipczHiich« Gewicht 4er Luft, S den KrWtea Qaoraeliailt V die F(ilirl(e«Gliwiiidiglt«it de« BaOatui, 

(p,0 Rt'duklionskoffü. ii Iii :i Li-ilcnlcn, für wolchr Ictzlorc er <>ir't.r TiV'^lltn benchlDet IML 
<; H. Hoernes : Lenkbare Ballons, p. 99 (Leipzig, niOä, W. Engelmano). 
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am Bug der Gondel angehängt weröiea. Von Ballast keine R«d«, auch erst am Schlnfi 
des Berichts erffthrt man, daß ^wa 1800 bis 2000 kg Ballast mitgenommea werden 
sollen, in lnm man H(X> kg täglirli rechnet. 

F.in Netzhemd scheint nirhf beabsich'igt zu ^'nn. Schwerlich aber wird man 
den Wcllmann Dirigeable uime dieses aufsteigen lassen. 

Die Gon d el ist im Bericht nicht beschrieben. Nar ans den beigegebenen Zeichnungen 
läflt »ich entnehmen, dafi sie ir> m hin-t, nach beiden Enden zugespitzt, 1.80 m im 
mittlerer 7 m lan<ri»n Tfil bn i! uiiJ I ni lioili sein snll. S scheint aus einem (titter- 
werk von Bambusstäben zusammengefügt und mit unverbrennlichem Stoff uoikkidel zu 
sein und leer 330 kg zu wiegen. Ziemlich in der Mitte des breiten Teils li^vii die beidm 
Motoren fflr den Antrieb der Propeller, von denen einer am Bug, der andere am Hinter- 
steven arbeitet. Die Antriebswellen liegen frei auf Ladern innerhalb der Gondel. Letzlere 
hat t»in Dach über Apu Motoren, wnltrseheinlicli von dünnem Melallblech. der Feuer- 
sicherheit wegen, und ist mit einem entsprechenden Seihverk teils am Kiel, teils am 
Gurt des Ballons auFgeh&ngt Ob eine starre Verbindnng zwischen Gondel und Ballon 
stattfindet, darüber lär>t der Bericht im Zweifel, trotzdem das Vorbild Lehaudy-Diri^eable 
in allen Stin kcn den .\n«sf !t!:it! '^'f"/«-ben hat. Vs ist kunm nnzunebmen. daß man den 
Hauplwert der Lcbaudyschen Konslruklion, die starre Verbindung zwischen Ballon, 
Kiel und Gondel in RQcksicbt auf sichere Lenkbarkeit nicht begrilTen hätte oder nicht 
anerkennen wollte. 

I>ns Steuerruder ist nicht minder nebensächlich behandell Die anderthalb 
Zeilen des Bericht» lauten: «Das Steuerruder ist von dem (Jesithtspunkt ausstudiert 
und berechnet, daß es hinreichende Wirksamkeit (efTicacite sutlisanle) während der Fahrt 
des LurtscbilTs äußert». Aus der beigegebenen Zeichnung läßt sich entnehmen, daß es 
senkrecht am Hintersteven des Kiels in einem Rahmen aufgehängt ist und etwa 8,6 qm 
Fläche hat. 

Eine Beschreibung des Kiels fehlt und läßt sicli auch niciit aus der Zeichnung 
entnehmen. Der Auftrieb des Ballons ist für reines WasserstofTgas berechnet : 

F 63r*(>.l.lt() ^ 7(1 W k-i. 

Ks erscheint diM h '-dir fiai:li' !i, dir- 70(K) kg Auftrieb alles das wiMdr u Ir.T^en 
können, was man ihnen aufbürden will, und daß dann das überlastete LuftschiH stündlich 
noch 24t km Fahrt zurücklegen kann. 

Nämlich das Gewicht des Luftschiffs soll mit voller Last sein: 



1. Ballon mit Dichlungsnähten (Baumwolle und Seide) Ballonet, 

ö Ventile, Verseilunfr. Gurt kg 

2. Gondel 330 . 

9. Netswerk und Aufhängunpslane der Gondel 120 » 

4. Steuerruder mit Kähmen fiO • 

b. Haupt motor /.u 60 P.S. komplett mit Umsteuerung, Wellen und 

Räderu-erk 27Ö > 

A. Hintere Luftschraube mit Welle und Triebräder dß » 

7. Ventilator nebst Antrieb * 

5. Ankerwinde 100 » 

9. Bescrviiire und Scheinwerfer 25 » 

10. Ililfsiiiotur von 25 1*. S. mit Umsteuerung und Welle ...».*. 800 » 

11. Vordere Schraube » 

12. Unvorhergesehenes ■ • 35 » 



Summa .... 2800 kg 

Dazu kommen ferner : .Mer>ins?rumeiite. Lebeni^mittel. lleizstoff. Kühlwasser, Schmieröl, 
4 Autnmi.liilsrhiitten. 1 h-ichtes Boot aus Slalil, 1 p.;<pi!. Ballast. Gc^nmt^'ewicht 

dieser Ausrüstung ist woJilweislich verschwiegen, indes am rjchlub des Berichts wird gesagt, 
daß 8700 kg HeizstofT (i>er 1 Stunde und 1 P. S. 18 kg Benzin) als Vorrat für 140 Stunden 

INwtr. A«r«ra«L MlUtil. X. Jahrr 
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Fahrt, und 1800 bis 2000 Ballast (per Tag 300 kg) im ganzen mitgenommen werdm 
sollen. Es kSmcn n\m m rlfn nhfn berechnet fii '2^00 k^' itoi li IT'i ) kg liiiizti. 

somil mußten ÖOO kg mehr gehoben werden, als der Auftrieb des Ballons leisten künute. 
Wo bleibt nun die Notdast Tür Beförderung der Reisenden, der Lebensmittel, der 4 
Sehlitten, des Boots, des Schlepptaues? Häßif veramtehlagt, «rtegen diese auch noch 1000 kg. 
Es manpcln also t-twa lnO(» k,: Auftrieb. 

Zum Fährbetriebe des Wellmannschen Luftschiff» sollen 2 zweiüüglige Doppel* 
propelicr, einer am Bug, der andere am llintcrstevcn der Gondel dienen. Diethe Schrauben 
selten die vordere 6,70 m Durchmesser, 5,70 qm Flttgelf läche haben und 860 Touren 
in 1 Minute macht-n, i^t ägloidirn die hintere 4,fi0m Durchmesser, S,ö qm FlttgelfU che 
mit 285 Touren per 1 Minute. 

ihre Steigungen sollen, wie der Bericht lautet, genau nach den Ilesullalen des 
Ballons «La France» vennittelst der Gleichung: F (i) ss 1,46 sin 1 bereclmet sein. Des 
Resultat i^t nirlu ^« nannt. Vermutlich werden die Steigungen '/'■<> bis */■* "der nacli 
neuestem Lebaudvschtii Vorbilde ',"« belragon. Dir- mathematischen Berechnun'/cn Hpr 
Form, Grüße und des Kraftbedarfs der Schrauben lassen wiederum viel zu wünschen 
Obrtg. Es heißt zwar im Beridit : man sei hierbei ebenso vorgegangen wie bei Bestimmung 
des Luftwiderstandes : < c'est ii dire I on a mis cn dvidence les resultats obtenos par 
riiflicp de sla Franr'e» et les deu.v h^iices du Lebaudy>. Als nh flieser Hinweis die 
Bedenken an der Kichtigkeit der berechneten Besultate beseitigen konnte? 

Eine besondere Formel ist der Rechnung nicht zu Grunde gelegt, so daS man 
dieser nicht auf Schritt und Tritt folgen kann. Wiederum auf sonderbaren mathematischen 
Umwegen, denen die Schliissij;keit und Ik-w riskraft fehlen, gelangt hier Hrr Bericht- 
erstalter zu dem Resultat für nötige Arbtiiait^islung des llauptmotors zum Antriebe 
seines PropeUers, beaw. 11 m Fahrgeschwindigkeit per Sekunde: 

A s 3910 kgm sek. 52 F. S. und für den Hilfsmotor bezw. hinteren Propeller zu 

A — 1875 kgm sek. = 25 P.S. 

Übrigens muß noch auf emen Widerspruch im Bericlile aufmerksam gemacht 
werden, weit dieser zu HiAverstindnissen fBhrt. Nitmlich bei Berechnung des Luft- 
widerstandes ist eine Fahrgeschwindigkeit von 6,66 m per Sekunde, und bei Berechnung 
der mnsehinellen Arbeit zum Antriebe der Propeller, bezw. Impuls des LultschiOis 11 m 
per Sekunde angenommen. 

Auf den Slip ist in den Berechnungen keinerlei Rücksicht genununon. 

Zum Schluß ist iMch darauf hingewiesen, daß man in geringen Höhen von 400—600 m 
fahren will mj] r'mr stündliche Fahrtgescliwindigkeit von HO — 32 km zu erlangen hofll. 

Nach Durchiesung des Ht richts muß man sich fragen, ob wohl das Welhnan Projekt 
in allen Stücken den Bestimmungen des neuesten Reglements der Federation aeronaulique 
international^) entspricht, besonders den Sicherheilsmaßregeln Tit. III Annexe IX p. 98? 
Letztere hat Paul Renard 2j (nicht zu verwechseln mit dem verstorbenen Colonel 
Cb. Renard) sehr lehrreich in 17 Thesen zusammengefaßt. Sie lauten: 

1. Besitzt der Ballon ein Ballonel? 

2. Entspricht der Inhalt dieses Ballonets mindestens einem gleicbra Teil des 

Ballonvolumes, der sich durch den relativ gr.'.f<ten I{allaslauswurf ausgleichen lilßtv 

H. Leistet der Ventilator pro Sekunde ein Luftquantum von mindestens Vt««« des 
Ballon volums? 

4. Besitzt dieser Ventilator eigenen Antrieb? 

5. Vermai: das Ballonet einer Verscliifilmng der Füllgase in der Längsachse des 
Ballons kräftig' enlgegcnzuwiiken, ohne Foniiverätuleruti^'cn des Balluns In rltcizuführenV 

6. Ist die laiigsachsijse Slabililil des Luflschids gesichert, und bürgen Vorvei'sucbe 

dafttr? 



•) Federation Acronauliqu« Int«malioikai<;. l^ari« liM. ^icrdarittt Faaboury Saint Uonore St. 
*) I'aoi Renard (Soci^l^ d'Eiict»iir»f»mf nt p. rinHmlri« MttoDale. Scarion tS jnin 19(0.) 
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7. Sind zum Ballonbau xfihe, feste Uaterialien verwendet? 

M SinJ für die ttbrifen Teile des Laftschifiii echwere Bunstoffe auf ein Minimam 

emgeschränkt - 

9. Sind steife Baustoffe so weil wie mögiicb von unmillel barer Berührung der 
Ballonhalle entfernt gehalten? 

10. Ist Vorsorge KetrofTen. daß der Beirieb der maschinellen Einrichtungen keine 
Störung erkifkt, un^zeaclittt eintretender Verbiegungen der Gondel:' 

11. Kommt der Motor nicht in unmittelbare Berührung mit dem Ballon? 

18. Liegt der Motor weit genug entfernt von OlTnungen des Ballons, aus denen 
Gas entweichen kann? 

\'l Sind wirksame Vorkehrungen getroffen lür genügende Abkühlung der Abgase 
de» Motors ? 

14. Sind versteckte Zwischenräume zwischen Motor und Ballon veruiiedeu wurden, 
welche znftllige Anbflofungen von explosiblen Gasgemischen begünstigen kOnnen? 

15. ßefindeii sich in der N.ihe des Motors keine brennbaren BanstolTe? 

ir> Ist Voriiorge durch Feuerlöschvorrichlungen getroffen, um einen Brandausbruch 
im ersten Entstehen ersticken zu können? 

17. Liegt die Fflhmng des Luftschiffes in der Hand eines bewflhrt«ai AenMMUten ? 

v. R. 

Die Einweihung des Luftsoliifferparics der Maiilnder Aueetellung 
durch den König von Italien und unter Mitwirkung der deuttchen 

' Luftachlfferaiiteilung. 

Am 2. Mai, nachmittags 2 Uhr 30 Hin., nahmen eine groAc Anzahl festlic h gc- 
schmOrkfpr i lffranler Automobile im Par^o aerostntiro Aufsltlhuii,'. Kiirzf Zeil ihirauf 
erschien S. M. der König von Italien mit Ihrer Majestnl der Königin im Wagen und 
nahm auf der Tribüne Platz, vor der zehn gefüllte Ballons fertig zum Aufstieg dastanden 
und einen hüchst imposanten Eindruck machten. Jeder Ballon wurde einzeln vor der 
KönigstribUne abgelassen. Auf Einladung der italienischen LuftächifTerabteilung hatte 
Oberleutnant George vom prtMil^isrhm Liinsrhifferhal.nllon in l'niform in einem italienischen 
Militärballon mit Platz genommen; dieser Haiion, geführt von Leutnant Cianctti, dem 
der deutsche Offizier als Gast angehörte, gewann dann im Wettbewerb den ersten 
Preis. Sümiliche Ballons wurden durch Automobile verfolgt Für die Erreichung der 
an v^n ^lailand cniriTiit. sti n Sti-llf laniknden war ein Preis ausgeect/.t werden. 

Es fuhren die ik^ren Slelanmi, Kpt. Fraissinelti, Vernanchct, Kpt. Ciauselti, 
Duglas, Scotto, Lt Cianetti, Cormier, Usnetti und Felix Hansen. Der Zielpunkt war 
40 km entfernt Lt Cianrtti landete 350 m vom Ziel, Herr Felix Hansen gewann mit 
500 m Entfernun;: ve^m Ziel den rwcit^n Preis. 

Als «rlciclizcitig mit den .»dm I rcibaHons anrli der deutsche, von Rifdiniit-r in 
Augsburg gefertigte Drachenhallon, dessen aucli beim «Lebaudy* verwandter gummierter 
Stoff von der Conlinenlal-Caoutchouc- und Gutta-Percha-Compagnie in Hannover 
stammt, auffliegen sullte, lieü der Konig bitten, damit noch zu warten, «ndl er persön« 
lieh zu den D< iits« hen hinüber kommen und sich die Handhabung aus unmittelbarer 
Nähe ansehen wollte. S. M. verließ die Tribüne und naclidem der General Stabsoffizier 
der Verkehrstruppen, Major Meister, ihm Meldung gemadtt hatte, folgte S. M. mit ganz 
besonderem Interesse den Exerzitien der Deutschen, hei denen alles sehr gut klappte, 
sodaß innerhalb fünf Minuten der Fesselballon zum Aufslic^' kinr war. Sc Majestäl sprach 
sich durch seinen iXdjutanlen höchst anerkennend über diese Leistungen aus, die auch 
sonst allgemeine Bewunderung errci^tcn, und unterhielt sich dann noch mit Major Meister, 
dem er beim Abschied die Hand reichte. 

Übrigens wird der deutsche Drachenhallon auch nach der Abreise seiner mili- 
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A^lolto Croro-Panl .S> hniiiH. Krnianiio Horülii. 



V .V- 
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HilJ I. — Oer Luft*chifrerp«rk der ■allttnder Austtdlueg am 6. Mai 1906 vor der Abfahrt. 



Ai^olfo Croce-I'atil SchmUli. Ermanno Rotghi. 




BilJ II — KaMtttn Fralftil«etti* Ballon vor der Abfahrt 
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Adolfii Crnrf-raiil .""i-hniiilt. Ernitinnn Rorghi. 




Bild III. — Die aufgetetsene Lufttchlfrar-Abtellung kurz vor dar MeläHng bal 8. ■. dem König von Italien 

durch Major Meltter. 

\ UAtn Croro l'aul Schnii.ll Krni.uino RorCbi. 




liild IV. — Heranbringen des zueammengelegten Drachtnballon* zur Fällung. 
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tärischen rieilii inin'^smannschaflf-n bis zu dem Anfang Septenibcr tackenden LnftsihifTei- 
Kongreß, und zwar mit Leuchtgas gefüllt, in Mailand verbleiben. Die deaUchen Soldaten 
hab«n natariicb, alt ri« vw dem fremden Herrseherpaar ihres BaUon bityien wenigen 
Minuten füllten und aufsteigen ließen, das Menschenmögliche an Fixigkeit leletstet, waa 
auch in einem Bericiii der Mailinder Zeitung «Corriere della Sera* mit Auadrftekien hohen 
Lobes anerkannt wird. 

Uro unseren wackeren LoftschilTem Gelegenheit zu gehen, nehoi den Sehens- 
würdigkeiten der Ausstellung und der Stadt audi die landschaftlichen Schönheiten des 
Südens kennon zu lernen, wurde, wie der «Schwäbische Merkur» sich aus ('i>nin lie- 
richten hef>. das ganze Kommando vor der Rückfahrt, gewissermaßen als Anerkennung 
fUr seine über jedes Lob erhabene treffliche Haltung, von der deutschen Kolonie in 
Mailand au einer Rundfahrt auf dem Comersee eingeladen. Schon auf der Hinfahrt 
erregten die Deutschen durcli ihre fremdartige Uniform und nicht zuletzt durch ihre 
stramme Haltung beim Marsch durch <'omo allgemeines Aufsehen, und auf <\m 
verschiedenen ScbilTsslationen H'urden sie, sobald man ihre Nationalität erkannt hülle, 
aberall mit «evviva!» und HIndeklatschen begrtlßt. Eine besondere Oberraschung aber 
erwartete die LuftschifTer, als ihr Son lcr:.' lüfT abends wie ler in Como landete. Fine 
Offiziersabordnnnjr des in ('om«> stehenden italienischen Infantene-Regiements Nr. <i."> 
hatte sich an der Landungsbrückc eingefunden, um die deutschen Kameraden zu 
einem Besaeh des Regiments einculaden. Daß diese liebenswürdige Aufmerksamkeit 
nicht abgeschlagen werden konnte, lag auf der I^d, und so sahen sich denn die 
Uf^utschen im Kasino des Regiments von dem gesamten Offi/.it rkorps der Garnison 
herzlich begrüßt und festlich bewirtet. Trinksprüche auf die beiderseitigen Monarchen 
lösten sich ab mit solchen auf die betreffenden Truppenteile, die Musik spielte die 
deutsche Hymne und die italienische «Marcia reale», kui-z es herrschte eine VerbrQde- 
rungsslimmun?. wio sie sympaUiisrher nicht j?edaHi( wenlfn kann Der Höhepunkt des 
Festes sollte aber noch kommen: auf die Bitte des italienischen Regimentskommandeurs 
formierten sich die Deutschen im Kasemenhof in Kolonne und ffthrten unter den Klängen 
des italienischen Mililärmarschos ihren italienischen Kameraden einen derartig schneidigen 
Pnrntleniarsch vor, wie ilm der Bdden Italiens kaum bis jetzt vcrsyjürt halte. Unter 
dem Vorantritt der Regimeatskapelle wurde alsdann der Marsch zum Bahnhof ange- 
treten; das H&ndesehtttteln und UmannMi wollte kein Ende ndunen, und unter den 
brauaendoi Klängen der deutschen Hymne, unter ETvtvarufen und modeklatschen der 
zu Hunderten zut^aiinnen jesir'imten Finwohner von domo seUste sich der Zug mit den 
heimreisenden Üeutschea in Ltewcgung. 

Aerouautisclie Meteorologio und Physik der Atmoäpliare. 

Die 52 stündige wissenschaftliche ßallontahrt 
des Aeronautischen Observatoriums vom 5.— 7« April 1906. 

Die Fahrt war eine jener Dtenstfahrien des Aeronautischen Obsenra- 
toriums zu Lindenberg, welche an den internationalen Terminen — erster 
Donnerstag im Monat — gemeinsam mit gleichartigen Experimenten aus- 
wärtiger Inslitute aii{fe.«tt'llt werden. 

^k' ^ollU!, al'^^ >('lien von den meteorologischen Beobachtungen des 
beabsichtigten Hociiaulstiegs, meinem als Beobachter mitfahrenden Bruder 
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Gclogoiilioit geben, die Methode der aslronomLscheii Ortsbestimmung auch 
bei Nacht zu probieren und deshalb schon am Abend des 4. beginnen. 

Kino Havarie des Ballons zwang uns, erst am Donnerstaji früh mit 
einem rasch ferti^j frpsU'lllen 1200 ebm-BaUon um 9 Uhr 7;n (Vthrcii, unlor 
Änderuiij,' des ursprütigUchen Planes. Wir beschlossen, unter Duixhtülaujig 
der Naclilfahrt, erst am 2. Tage hochzugehen^ wobei wir rechneten, nach 
Norwegen oder Schweden zu konitnen. 

Der Ballon ging über Neuruppin und Wiltslock östlich von Wismar 
mittags auf die See, überflog diese und kam bei völliger Dunkelheit bei 
Horsens nach JQÜand. Hier flaute der Wind . ab unter staricer Rechts- 
drehung, und trieb am nächsten IMorgen den Ballon auf dem Manager Fjord 
aufs Kattegat hinaus, von wo er ihn langsam nahe Irr KQsle nach Süden 
führte; bei so ungünstigem Landungsterrain mußten wir den Hochaufstieg ver- 
srhieben. Erst am Xuehinitta": (des *2. Taftes) fand der Ballon wieder mehr 
Wind und fln<r ntin mit immci' /(inelimendcr (ie*^chwindigkeil über Samsö 
und l*'ÜQen, indem er den Kiu^i des Voitages kreuzte, nach Kiel, das wir 
um ß rhr abends passierten. Laiuiüelbar darauf begann der Kurs scharf 
nach rechts zu drehen; wir fürchteten auf die Nordsee zu kommen und 
machten den Korb klar zur Landung. Doch an der Elbe, die wir ca. 10 km 
unterhalb Hamburg überschritten, zogen wir schon wieder nach SQden und 
flogen nun während der Nacht bis nach Hannover und am Morgen, von der 
Sonne hochgetrieben, an Kassel vcn'bei bis zum Eingange des Spessart, wo 
wir ca. 10 km östlich Aschaffenburg nach 52 Vs stündiger Fahrt mittags 
landeten, indem wir damit die längstdauernde alier bisherigen Baiionfahrten 
beendeten. 



Die Führung des Ballons. 




V«rbriitteli 
Ssck'Stunde« 



5. April 9 a. m. 38 



11 » 35 

12 > 34 
2 p. m. 3*2 
4 • 30 

8 . '2i 

12 . 20 



IVa 
1 
1 
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i»;t 
1 

0 
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»/« 
«/» 

2Vs 
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6. April 8 a. m. 20 
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12 . 1«) 

|>. m. 17 
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7. April 5 a. m. 6 
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In dfii) ersten Stunden verbrauchten wir viel, weil wir durch Arbeiten 
im Korbe in Anspruch genommen waren; rehitiv am größten aber wurde 
der Ballastverbrauch in den letzten 2 Stunden, wo der Ballon unter eine 
Haufenwolke mit lebhaftem vertikalem LuClauslausch geriet. 

Sonst verhielt sich der Ballon günstig. Der Sonnenuntergang kostete 
jedesmal 4 Sack, die aber am Sonnenaufgang wieder gespart wurden, die 
See im allgemeinen >/4— V« Sack, sobald wir ihre Küste passierten, wohl 
wegen ihrer geringeren Strahlung gegen den Ballon im Vergleich zu der Erde. 

l'/a Sack opferten wir hinter Wismar für ein Experiment, indem 
wir den Versuch machten, auf See am Schlepptau zu laufen. Wir ließen 
hierzu den Ballon ganz langsam fallen, aber fast in dem Moment, als der 
unterste Teil des Taus das Wasser berührte, sank der Ballon auch schon 




Wittttook I. d. Hark («ua 500 m Höhe). 

bis etwa 15 m über der Wasseroberlläche, indem er so gleichsam verankert 
wurde und der Wind ihn herunter drückte. Das Schleppgurt lag hierbei, 
in Gischt gehüllt, fast seiner ganzen Länge nach im Wasser. Durch 
schleuniges Stürzen der auf dem Korbrand bereit gestellten 1 Sack 
Ballast entzogen wir uns der kritischen Situation. 

Wir gaben den Ballast niemals in • * oder *!t Sack, sondern ließen 
ihn langsam auslließen, indem wir so jede rasche Vertikalbeweguug des 
Ballons zu unterbinden suchten, denn das verlikale Trägheitsmoment, das 
durch Gasverlust und Ballastwurf pariert wird, wächst ja mit dem Quadrat 
der Vertikalge.schwindigkeit. Dadurch sparten wir aber nicht nur Ballast, 
sondern es gelang auf die.sc Weise auch, den Ballon prall zu halten, indem 
bei langsamem Fallen das Gewicht seiner unteren Hälfte ausreichte, um 

Illnttr. Acronaut. Mitteil. X. Jahr;. 26 
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Luft durch den Füllansalz anzusaugen, sobald er sclilafT wurdf. Überwarf 
man sich dann wirklich eininal. so stieg der Baiion nicht weil, indem mit 
der hineingodrnnjrf'iipn Luft auch etwns 7:\vischenf?emischtes Gas austrat 
So vermieden wir die groHcn Urhon. uini das war vor allem in der Nacht 
wegen einiger Mängel unserer Aurrüstung von Wichtigkeit. 

Über die Höhen, in denen wir gefahren sind, gibt folgende Tabelle 
Aut.schlufi : 

5. April. Tag: 100—1200: 

5. /6. April. Nacht: 200—800; 

6. April. Tag: Aufstieg bis 2500, nachmittags 300—1000; 

6. /7. April. Nacht: 100 - 800, yoriibergehend, bei Hamburg, geht uns der 

Ballon durch auf 2500; 

7. April Tag: Aufstieg auf 3700. 

Mit den bis zum dritten Tage verbrauchten Snck liätten wir am 
ersten Tage eine Uühe von rmnl tllfM) m erreichen krumen. !*> fohlten uns 
also 2700 m H<"<he = 270 k'j Aufineb (nicr rund 270 cbm (in< in lit-iii Ballun. 
Sie waren ersetzt durch Luft, welche wolil im weseulliclici; (hu-ch den oUtMien 
Füllan^atz hineiugedrungen und nur /utn kleinsten Teil durch die Ballon- 
hülle diffundiert war. 

biese hlneingedningene Luft hatte oflenbar die Wirkung überoommen, 
die das Ballon et haben soll, indem sie den Ballon jpraW hielt und Gas zum 
Entweichen brachte, wenn er stieg. 

Die Orientierung ging uns zweimal verloren. In der er.slcn Nacht auf 
Jütland, allerdings nur rmf ca. 4 Stunden, und in der zweiten Nik Iii in der 
Lüneburcjer Heide. In lel/Ierern Falle haben wir sie überhaupt nicht wieder 
erlangt, und den Kurs eist naehlrätrlich mit Hilfe unserer astronomischen Orts- 
bestimmunRt'iK >n\\\v der Noti/.en und Ski/./cn lesiiresiellt. In beiflen Fällen 
reichte das l\;u tennmlcrial Mi< ht aus. die ürle /.u iilentifi/iert n. In he/ug 
auf die Karlerdrage bleibt woid überhaupt für die prakijcche l.ultsehillahrt 
noch viel zu tun. 

Die Wetterlage. 
Eine Verarbeitung der meteorologischen Beobachtungen soll in der 
«Met. Zeitschrift» veröfTentlicht werden, nur über die Wetterlage sei hier 
einiges bemerkt. 

Wir wissen, dal! die Luflmassen in geringer Hitlie, und mit ihnen der 
Ballon, mit großer Näherung auf den Itoliarcn entlang gleiten. Der Ballon- 
führer kann daher, falls .sieli die Wetfr^rlage nicht ändert, auf Ree!tf<- 
drehnn^ des Kurses itu Hochdruck- und Linksdrehnn? im Tieldruckirebiet 
rechnen. Auch in dem vorliegentlen Fall trat die ly|Msehe liedilsdrelumg 
ein bis Jütland. Da aber drang im Süden eine (lache Regendepression nach 
E vor, auf deren Ruckseite der Ballon gezogen wurde. Je nach seiner 
Höhenlage stand er nun wechselnd unter dem Einfluß des großen Hochdruck- 
gebiets, und der flachen super|H)nierten oder eigentlich mehr «sub>poDierten 
Regendeprcsaion. 
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Der erste Tag war wolkenlos gewesen. Der Ballon kam über die 
unlerste, mit Dunst erfüllte Schicht nicht hinaus. 

Am zweiten Tage, als wir nach S fuhren, lag links vor uns über der 
Ostsee eine Wolkenmauer, bis zur oberen Grenze der Dunslschicht reichend. 
Am dritten Tage bildeten sich rings um den Ballon Cu-Bänke, an der Ober- 
iVäche der Dunstschicht, einzelne mit aulTiilliger gelber Färbung. 

Physiologisches. 

Wenn ich bei der Fahrt als Führer galt, so konnte sich dies natürlich 
nur auf die äußere Verantwortlichkeil für einen Mißerfolg, nicht aber auf 
die Führung selbst beziehen. Diese lag, wenn ich ruhte, meinem Bruder in 




Die KUtte bal Wismar. 

demselben Maße ob, wie sonst mir. Die Ablösung im Wachen geschah nach 
Bedarf und nicht zu bestimmten Zeiten, um das schädliche Ciefühl des 
Zwanges nicht aufkoiiunen zu lassen. 

Die Fahrt war nicht als Dauerfahrt vorbereitet. Als Verpflegung hatten 
wir pro Mann nur 1 Pfund C.liokolade, 2 Kotteletts, 1 Flasche Selters und 
l Apfelsine mil. Hiervon waren bei <ler Lan<iuiig noch 1 Flasche Selters und 1 
Apfelsine vorhanden, weil wir eigentlich bi.s /um .Abend hatten fahren wollen. 

Ks liegt auf der Hand, dal5 bei einer derartigen Krnährung der Körper 
nicht bei Kräft<Mi bleiben kann. 

Ein weiterer ('beistand war, daß wir bei der Abfahrt unsere Mäntel 
vergassen, und in leichten Soinmerjackcts fuhren. Infolgedessen froren wir 
bitter in den Nächten und konnten vor Schüttelfrost nicht schlafen. 
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Am stärksten nahm uns die Kälte bei Hamburg mit, in der Nacht vom 
6.r7., und bei Kassel am 7. vormittags, weil in diesen beiden Källen die 
Wirkung der Luftverdünnung hinzukam: Bei Hamburg waren wir 25(W» m 
hocli und bei Kassel 3700, letzteres bei — 10". 

Daher bildete denn auch der Schüttelfrost das physiologische Zeichen, 
unter dem die ganze Fahrt stand. Kr verursachte schon in der ersten Nacht 
Krämpfe in den Muskeln: zum Teil dürfte er aber mit der allgemeinen Er- 
schöpfung zusammenhängen, denn er wurde sichtlich besser bei energischer 
SauerstolTatmung. 

Graf de la Vaul.x war bei seiner berühmten Weit fahrt nach Kiew in 
Südruliland, die man zugleich als die längst dauernde Freifiihrt betrachtet, 
nach Jif) .Stundet» völlig erschöpft gelandet. Er hatte die.«e Fahrt, reichlich 
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verpflegt und mit Mänteln versehen, in einem 2()<)0 cbm -Ballon gemacht. 
Eine spätere Fahrt von 41 Stunden Dauer, bei welcher er am Schlepptau 
und unter Begleitung eines Kreuzers auf dem .Milteimccr fuhr, kann man 
nicht eigentlich als Freifahrt rechnen. 

Wir hatten uns beide nicht genügend um diese Zahlen gekümmert, um 
sie in der Erinnerung zu haben. So meinten wir denn schließlich, die 
längste Fahrt habe 52 Stunden gr lauerl, bewunderten von Stunde zu Stunde 
mehr die Zähigkeit des berühmten Franzosen und nahmen uns vor, nicht 
hinter ihm zurückzubleiben. 

Trotz Hunger und Kälte wollten wir am drittem Tage hochgehen. Der 
Ballon muIUe na< h meiner Het hnung auf ca. 4500 m von selbst steigen, und 
durch 4 Sack Ballast hofften wir, ihn auf 5300 zu bringen. 
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Da mein Bruder bei Mheren FabrCeo 6000, ich selbst 7000 m hoch 
gewesen war, so meinten wir die genannte H5he troti unserer Erschöpfung 
noch ertragen zu l^önnen. 

Als nun der Baiton um 8Vs vormittags bei 3700 m in efner Stdrunga- 
schicht anfing zu schwimmen, wunderten wir uns, wie schlecht und schwach 
wir uT)s Tühlten. Wir wollten schließlich den Aurstieg beschleunigen und 
Ballast jit beii. Da stellte sich heraus, daß wir niclit mehr imstande waren, 
den Sack auf den Knrhrand ^^n heben: Schüttelfrost und Ohnmachtsanfälle 
waren der Kifolj: unseres \'er.-urho.-. 

Nim be.sclilos.snii wir, den liullon nur iiorli au-sleigen zu lassen, um, 
wenn er liel, weiter unten die Fahrt bis zum Abend lorlzusetzen ; denn wir 
wollten nidit wegen Erschöpfung landen, sondern wegen Ballastniungel. 

Aber es ging nicht mehr. 

Die OhnmachtsanßUle mehrten sich und nahmen einen drohenden 
Charakter an. Nachdem wir S Stunden l>ei — 16^ in 3700 ro ausgehalten 
hatten, ging unser Widerstand zu Ende. Wir mußten hinunter. Ich zog 

Ventil, und gegen 12 begann der Ballon zu UxWen. 

Oben hatten wir nicht weiter gekonnt, unten versagte der Ballon, indem 
er sieb an den lebfiaften Verfikal-l^ewejrunfren der Luft heterlifrto, imd zwang 
uns, schon 2 Stunileii i^iiätcr, um tiai liiiiiHa<rs zur Laiiilunii. So waren 
Hunger und Kälte aut die Dauer doch .^linker frtwcscn als unser Wille. 

SchluHhenicrku u g. 

Man hat in Lin lrnluirg und liamburg aeronauti.-che Observatorien er- 
richtet, und in kui/ct Zeit wird an» h am Butb riM eine Drueiienslution 
erstehen, ubue dali man mit Bestimnilheil wüHle, tiL» aus der Tüligkeit der 
Stationen die Meteorologie wirklich den erhollten Nutzen ziehen wird. 

Da muß es denn umso wertvoller sein, an einem praktischen Beispiel 
zu sehen, wie jedenfalls der L u ft s c h i f f e r aus den Erfahrungen der Stationen 
Vorteil ziehen kann, und durch sie befähigt wird, den Situationen, in die 
er gerät, fiberlegen gegenüber zu treten und sie auszunutzen; denn es ist 
doch wohl mehr als Zufall, wenn gerade 2 wissenschaftliche Beamte eines 
Observatoriums, von denen der eine erst 5, cler andere 2 Fahrten gemacht 
hatte, ihren I^allnn 17 Süin 1( n länger zu hallen vermochten als der ange- 
aehensle LufL-chilVer Frankrcielis, 

Darin liegt auch eine [»i akti-< he l»edeulung der Falirl, ganz, abgesehen 
von ihrem rein wissenscliaftliihca Interesse, das sie durch Erfüllung ihrer 
aalroiiouiisclien Aufgabe bietet, und durch die eigenartigen, sich über 3 Tage 
erstreckenden meteorologischen Beobachtungen. Dr. Kurt Wegener. 

Astronomische Ortsbestimmungen des Nachts bei der Ballonfahrt 

vom 5. bis 7. April 1906. 

Die im vorangehenden besprochene Falirt di-s Aeronautisclien ()hscr\ a(<ti iuins hatte, 
abgesehen vun den üblichen iiiclcdix)lo^ii>chcn Beubacbluni^en, den speziellen Zweck, die 
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Methode der asironomischen Orlsbesiimimingen iiiil Hilfe des von Herrn Marcusc vorge- 
schlagenen Libenenquadranlen, die sich bereits auf 2 frOheren Fahrten bei Tage bewAbrt 
hatte, ') nun auch des Nachts zu erproben. 

Um dif y.Djit-linrigen inilt«'leuropäi<«clifn Zcürn zu mrsscn, dJi iite ciiio a^hDiumiische 
Taschenuhr der Firma Lange und Sühne (Glashülle}, bei sämtlichen Ueobachlungen 
wurde die vom Unterzeichneten angegebene Beleuchtunpeinrichlang des Libell«nqo»- 
dranten bniutzt, welche sich sehr bewährte. Die Aufgabe, sowohl das in der Brenn- 
ebene des Fernrohrs angebrachte Fadenviereek wie auch die Libelle sichtbar zu machen, 
ist dadurch gelöst, daT t itio kleinp elekfr'sehe Glühlampe L (siefic Figur) schräj; vor dem 
Objektiv des Fernrohrs angebracht ist, so daß einerseits genügend Licht von vorn iii 
das Obtekliv eindringt, um das ganze Gesichtsfeld gleichmäßig aufzuhellen und so die 
Fäden schwarz auf matt erhelltem Grunde siclilbar su machen, andererseits aber auch 
die l>ibelle direkt l>i strnhil und hiordurrli sichtbar wird. Der die GÜihlain: f lia;:riide 
Hebelarm ist um das Gelenk G drehbar, so dalV man nacli Uelleben die Heiligkeit des 
Gesichtsfeldes abschwächen oder verstärken kann. Es ist hierdurch möglich, auch Sterne 
2. GrOße noch su messen, was wegen der Metbode der Breitenbesttmmung durch die 
Ih'ihe dt -^ I' ilarsfems von großer Wichtigkeit ist. I^m hei .Nicht irebraui Ii il:e ftlühlainpe 
vor beschädigungon zu schützen, klappt man den Ann ganz an das Fernrohr zurück. Das 

Gelenk G ist mit einer Hülse H verbunden, welche 
in derselben Weise wie die Sonnenblenden auf 
das Objektiv des Fernrohrs aufgesei/l wird. Die 
Zuleitungsdrä!i!n d< r GUÜilampe ^in d huiir. daß 
man das Element während der lieobachtung in 
der rechten Brasltasdte tragen kann. Das Ele> 
menl sowohl wie auch die Glühlampe neb^t Lei- 
tuti;rs-'1r.'i!it(ii sind feriifr kiiullich und daher 
nütigentalls leiciil zu ersetzen, 
lici der vorliegenden Fahrt wurde durchweg diejenige Metliode der Posilions- 
beslimmang gewählt, bei welcher sieh die Berechnung am einfachsten gestaltet. Es worde 
nämlich zuerst die Höhe des Polarstems gemessen und hierdurch fast ohne Rechnung 
die FJreile ermittelt. Int dit--, bekannt, so '^'ibt die Hölte eines im Osten oder Westen 
stehenden Siemes nach einer kleinen Rechnung die Lange. Ls wurde wieder mögliclist 
der Grundsatz befolgt, stets das Mittel sowohl ans mehreren Höheneinstellungen, als 
auch ans den zugehdrigen lihrzeiten zu benutzen. 

nie auf diese Weise in den Im iden Nächten vom 5 CI, un l f!. 7. .\[>ril eilia'ienen 
Urtsbeslimniungen sind als Kreise in die Kartenskizze eingetragen, welche lür die voran- 
gehende Fahrlbeschreibung gegeben ist. Die zugehörigen wahren Orte sind innerhalb 
der Fahrtlinie quadratisch bezeichnet. Die Zahlenwerte sind folgende: 
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3h ütn a. m. 
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52« 42' 
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ca.9 17'«) 


ca. 14 km 



') X. VVegeiirr, .V.stroiiomiscli« Ortslif-limniung-'n im Liifitiiil|.)U- ,llUistr. AiTon. Mitltil." lieft ^, 
X. Jshrg., tfios. 

F.5 ward« nocb «in« itii«ile Ein^tlelluog suf Rigel gemacht, welche al>«r int«lg« »cbiivllen RoUercsi 
de« Ualloti- üi'hr untichar tusliol und «oforl eiRr<'MBinin«rl wardc. Wenn man «i* mitaimml, S« ergibt 
sich die l.^iii^c /u 'j >o' (iirt'iie uiigi'iui'ir rt) und <li<' Al>w>'t< hung vom waliTca Ort za SO itiii. 

Uer walire Url ist nur nAhcrang^wcise fcUttfilhar. 
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Ant?rr dirton Messungen wurde am fi. April, alionds 8 Uhr -14 Min,, norh einr* andere 
Beottuchtung bej^onnen. die aber narli doi i i-lcn HinslfUun'j des Polai sti-i iis aljge!<roclicn 
werden mußte, da der Korb klar zur Landung gemaclit und die iitslrunientu verpackl 
w«>rd«n inußten. Die {[«nannte Binatellong ergibt eine Breite von 64016', wihrend die 
wahre Hreile des Ballons 03*59' war, was einem Fehler von HI km entspricht. In der 
umstefiondi n K.ulonski;^ze ist die gerechnete Ereile als Linie eingetragen, ibr senk' 
rechter Abstand vom wahreu Ballonort gibt den Fehler. 

Die vorliegenden Zahlen gestatten den Schluß, daß eine mit allen Voraiehto- 
maßr^eln ansgefUhrte Ortsbestimmung mit dem Libellenquadrant«! auch des Naehta 
den Ort bis nnf etwa 15 — 20 km {,'onnn lirfert. iM iücksichtigt man von F;ill *zii Fnll 
den Anteil der einzelnen Stcrnmcs^ungen an dem Oct^amtfehler, so findet man, daß 
überall der Haaptanteil auf die ^lessung des Polarsterns enlfälll. Wenn man also von 
dieser sEwar für die Rechnung bequemsten, aber aui gleich zu nennenden Gründen un- 
genaueren Methode des Polarsterns abgeht Uttd einfach die Hnht n zweier bequem- 
stehen<ler Sfi riir niirt. so durfte sich meiner ITeherzeugung nacli dtisclhf Genauigkeit 
wie bei Tagt>eubachtungen erreichen lassen, nämiich ein Fehler von 10 bis Id km. Am 
deutlichsten tritt die dareh den Polarstem hervorgentfene Ungenauigkeit bei der Be- 
obachtung vom H. April hervor, bei welcher der Fehler 30 km beträgt. Diese Be- 
obachtung ist in ini lirfnclu r Rc/ichun-^' unter sfhr ungünstigen Umsf?5nden ausgeführt 
worden. Vor allem ist die hier gemessene Uüiie des Polarsterns die größte, welche 
während der ganzen Fahrt vorkam. Bei großen Höbcnvvinkcln tritt aber erfahrungs- 
TM&ii beim Beobachter leicht ein unwillliQrliches Verkanten des Instruments ein, welches 
zur Folge hat. daß man einen zu großen HOhenwinkcl und damit eine zu nördliche 
Breite erhält. In höheren nnnllirfien liicitcn. wn der Polarstern sehr hoch «leht, ist 
daher diese Methode nicht mehr anwendbar, und selbst in unseren Breiten macht sich 
bereits eine Verringerung der Genauigkeit bemerkbar. Uebrigens verbietet sieh diese 
Methode von etwa 60') nürdl. Breite ab auch schon au.s einem anderen Grunde, da hier 
(Ifi Pi »lar sUtii bereits durtli den Bilhinköi pi-r verdeckt wird. Man ist dann pozwun^ren, 
die Höhen zweier tiefer stehenden Sterne, die sich im Azimut um etwa UUO untcrscbeiden, 
2U messen. 

In unserem Falle ist ein weiterer Grund für die Ungenauigkeit der Beobachtung 

darin zu suchen, daß dieselbe bfim i rslcn Morgengrauen nach einer sehr anstrengenden 
Narht stattfand, wo der l^fiibiiclilcr. vor Killte zitternit. srhon durch seinen körfici liehen 
Zustand an einer sicheren Kmsteliung aus freier Hand verhindert wurde. Iiis zu einem 
gewissen Grade bitte man hier durch eine größere Ansahl von BiastelluDgen Abhilfe 
schaffen können; in der folgenden Nacht, als ich dieser Fehlerquelle mehr Beachtung 
schenkte, habe irh statt wie bisher '2. jeizt 3 Einstellungen hei jedem Stern ausgeführt, 
und das Hesultat war durchaus zu^^eden^tell^'nd. 

Die gleichfalls einen Fehler von 31 km ergebende vorerwihnte einzelne Einstellung 
des Polarsterns ist meines Eraehtens fQr eine Diskussion der Genauigkeit ohne Bedeutung, 
da sie ziemlich hastig ausgeführt und vor der Zeit abgebrochen wurde. Ich habe sie 
nur erwähnt, um keine der niis-rcnihrlen Messungen zu unterdrücken. 

Die Berechnung der Positionen wurde nach einem Vorschlage von Herrn Marcuse 
mit Hilfe der Börgensehen Tafeln der Merkalorfunktion ausgeführt, welche ich fQr den 
vorliegenden Zweck um eine Stelle gekürzt hatte. Für die Ableitung der Breite aus der 
Höhe des Polarsterns. SDwir fiir Refraktion usw liatle iih mir gleichfalls Tabellen in 
zweckmäßiger Abkürzung entworfen. Die Bcclmung nach diesen Tabellen für den Fall, 
daß der eine der beiden beobachteten Sterne der Polarstem ist, dauert im Ballonkorbe, 
wie twei Versuche Qbereinstimmend ergaben, 19 Minuten.. Das Aeronautische Observa- 
torium beabsichtigt, diese Tabellen nebst einer Anleitung sum Gebrauch und HerhnungS- 
schema demn&chst herauszugeben. Dr. Alired Wegeucr. 
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Flugtechnik und Äcronautischo Maschinen. 
Vorbemerkung. 

Die hier aufeinanderfolgenden drei Artikel sind unabhängig von einander 
entstanden. Da sie in einigen Punkten, nämlich in der Erkenntnis und Dar- 
legung der mannigfachen, für den allein dastehenden Konstrukteur vorhandenen 
Obelstfinde und in der Betonung des nationalen Standpunktes sympalhisierenf 
so verölTentiichten wir dieselbon gU icli/eit Das Bestreben, durch planmäßiges 
Zusammenfassen von Krüficii und Kapital weiterzukommen, sehen wir auf fast 
allen wirlseliafiliclicn üebielen; wenn wir auch große Zweifel hej^en, daß 
dif Verheifitm^r dor fhniit einlrelendeti Krleiclilerun«; und Siclinninjr der Arboit 
die Kriiiidci- |(' zusainiiiciihriiijjcn winl. s'! zei;jen die Hiii>eiiduii;^cti doch, 
wie -cliwer dureiifüln-lnir, naim nliK Ii uus nialerieüen (ii-nndt ii. das W'oilci- 
st hallen dein Einzelnen {remaehL wird, wie be.-ntidii mühevoll hier die 
Selbsthilfe ist und wie wünscbenswert eine Cnter^lülzuug bezw. allgemeine 
korporative Vereinigung der deutschen Fluginleressenlen wäre. S. 

Aufruf an alle Freunde der f lugtechnik. 

WiihriMiil in AiiU'riku 1», Frankreicli S, Knglatul Ti, üsl erreich 4, Italidn 2, Scliweiz 3, 
Scliwi iloii I, li(jllan(l 1, l^uAIand I, Monaoo 1. iMasilirii 2 K()n«fnikt(>iir<» zum pröf»!«'!! 
Tvil mit mchcn Privat- uud Staatsmitteln svit einiger Zeil an der liusung des aerosta-- 
tiscben und aviatnclien Flugprublems <prml^l^s€ll» sehr eifrig arbeilen, hört man bei 
uns in Deutschland seil dem Tode des wiriciieh fliegenden Ingenieurs Lilienitial (f lR9ß) 
mir von ilem «irüflieli Zeppelinsdien ITnternelimen. Das ist belruljend. Nachdom ioti als 
Arnnfpur-linftsrhifTer, Mitj^licd diverser IjUflsctiifTerverein*' und unbesoldeter Gesrliäfls- 
fulirer der ). I'ropaganda-Ausslellung für LufUcluffalut siii 17 Jahren alle ernsthaften 
Unternelimen, Modelle, Projeicte und besonders den Vo^elflug studiert, außerdem Aber 
60 aeronantischc Modelle für eigene und fremde Rechnung gebanl liabe, bin ich ebenso 
wie andt ri> Kr nni r <1 r V> i lialttiisM- /ii der ('Ix-rzeugung iiekninmen, daß es bi-i rii li- 
liger Anwendung der vorhandenen lldfsmiltel möglich ist, eine brauchbare Flugniaschine 
herzustellen. 

Faßend auf meine und fremde Erfahnmg babe tcb mit eigenen Mitteln seit Jani 

lOOi drei SUidien-Maseliinen erbaut, deren System «schwerer als die Luft», von Auto- 
ritfifi n wie Lilientlial, Hofniann, Kreß, Maxim, Lapgley, Chanuto, Herring etc. als das 
ralionellsle anerkannt isl. 

Die bisherigen Versuche, Ober welche ich in einem lingeren Vortrag im Hambarger 
Hezirksverein deulsrher Ingenieure, im Gewerl>everein etc. berichtete,!) habdA die Rich* 
tigkeit des iVinzips erwiesen, sodaß die endgüllijie Lösunjc des Flugproblems nur noch 
eine Zeil- resp. Geldfrage ist. Der vierte Apparat h\ beinaiie fertig. 

Zur Anschaffung eines Motors, eines automatischen Stabilisators k la Schlick, cur 
Verstftrkang des ganzen Apparates durch Auswechseln von Rambusteiien gegen Stshirohr, 
zur Aufflugvoniehlunir, A^-i-'.-'nz etc. sind noch ca. .WOG Mk. erforderlich. 

Ich beabsichtig*' nun, mich dem Aushau ineitus vierten FlU'jMpparatcs 3 Monate 
lang ausschließlich zu widmen, um, wenn irgend angängig, im Herbst konkurrenzfähig 
SU sein, und bitte alle Freunde der Flugtechnik ganz ergebenst, erwigen zu woUen, ob 
diese mit Sachkenntnis vorbereitete, im Prinzip erprobte, wissenschafUtch anerkannte 

*} SM» mnlkvn. IttNt der <I. A. M.* 
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und von angesehenen Peraflotiehkeiten, Firmen und Vereinen bereits ontenUltzte Sache 

einrr kli'inpn Hnihilfp weit isl. Aliti-sclion vun der patriotischen Seife dvv Sache 
sictiert diese Hille die Friuruät bei der zur gewerblichen Ausnutzung der patenUäbigea 
Eriindung zu bildenden Geselbcliafl. 

Eine tatkräftige Anteilnahme an den flogteehnisdien Bestrebungen erscbetnt um 
so tmbedrnklirh^r. als es sich hierbei um ein Problem handelt, dessen Lösung heule 
nach der Ansicht kompetenter Persönlichkeiten durchaus rlcm Rereich der «rreifbaren 
Möglichkeit angehurt. In diesem Sinne hat der Verein deutscher Ingenieure bereits 
im Jahre 1898 seine Stellung zn dieser FVage Itlar priziiiert in einem bemerkenswerten 
Gutachten: «Die Schwierigkeiten und Bedenken übersteiii- n nach der Meinung hervor- 
ragender Physiker und Ingenieure niclit diejenigen, wctrlic sicli vor Zeiten der Schiffahrt 
auf dem Hohen Meere und dem Eisenbahnbetriebe bei den damaligen technischen llilTs- 
mitteln «t^egrastellten. Das Ziel dieser Bestrebungen ist: sieherer Thutsport in der 
Atmosphäre, alsft unabhängig von Straßen jeder Art, mit bisher unerreichten Geschwin- 
digkeiten. So fern dieses Ziel heule noch erscheinen matr. jeder, der es naturgesetzlich 
and technisch für erreiclibar hält, wird es vieler Opfer und Anstrengungen für 
wert balten. Nur Sehritt Air Schritt» wie bei allen frOberen KaUurfortschritten, wird 
man diesem Ziele sich nähern kennen.» 

J^rospekt uiatis und franko. 

Zu jeder Auskunft gern bereit, erbitte ich eine baldmöglichsle, gütige Entscheidung 
und seidine Hocboehtungsvoll und ergeb«pst 

Hambu rg. Hobenfelderstr. 1. R. Sehelies, Fabrikant. 

Die Förderung des Gleiiflugproblems. 

Daf^ die Erlangung der Fähigkeit, äicii in gleicher oder ähnlicher Weise wie der 
Vogel darch die Luft zu befSrdetn, von den meisten Mensehen als ein erstrebenswertes 

Ziel angesehen wird, dürfte als sicher vorausgesetzt werden. Wenn gleichwohl die 
Menschheit ilieses Ziel inimer noch nicht erreicht hat, trotzdem das j*'f'/i;'<' Zeitalter 
wahre technische Wunderwerke hervorbringt und die Zahl derselben niit jedem Tage 
vermehrt, wenn gleichwohl also die lilugmaschine, die diesen vogelglcichen Flug ermög> 
liebt, nodi immer nicht m der eiforderiichen, einwandsfreien Weise konstruiert ist, so 
i-t dies auf verschiedene Momente zurückzuführen. Als einer der Grün h kann die 
Tatsache bezeiciinet werden, daß die Erfindung eines Flugapparates dem Erlmder keinen 
allzu gru(>en Nut;cen abzuwerfen verspricht, denn die Patentschntzmttgliebkeit ist nur 
gering and somit wird das Erwerbainteresse, eine der sUrksten Triebfedern fQr die 
Erßndertfttigkeit, fast vollständig' ausge^^ehaltet 

Wenn nun auch der einzelne durch die glückliche Lösung keine den gemachten 
Aufwendungen entsprechende Entlohnung finden dflrfte, SO liegt doch die Sache wesentlich 
anders bezüglich derjenigen Industrie, die berufen wäre, di«; fabrikmäßige Herstellung 
der Gleitflugflachen zu iil)ernehinen. Diese Berufene könnte die Fahrradindustrie sein 
und gerade so wie die Ausiihung des Radfahrsportes die Faliriadiudustrie geschaffen hui 
und ihr fortgesetzt guten Verdienst bnngl, so könnte die sportliche Betätigung des 
Gleitfluges die gleichen linansiellen Resultate zeitigen. Die Fahrradinduslrie müßte es 
nun auch sein, die in zielbewußter Weise Gleitflugversnche anstellen nnd die Losung 
des Pniblems herbeifiduvn hilft. 

Es sei hier auf eine ähnliche Veranstaltung, auf die elektrische Versuchsschnell- 
buhn in Zossen, hingewiesen, bei der die beteiligten industriellen Kreise den Nutzen e'mer 
Sache erkannten und. tiotz.leni ihnen ein unmittelbarer Vorteil nicht winkte, «nler 
, Bringung materieller Opfer eine I.i'isiui^' anstrebten. 

Die Frage spitzt sich nun wesentlich darauf zu, ob die Vurversuche soweit ge- 
diehen sind, dafi an eine planmäßige Weiterentwickelung berangegangen werden kann, 

niiMtr. Atn»»nt Milt«U. X. Jahrf. ^ 
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und hierbei ist os wohl nur nötig, auf die bekannten Erfolge des verstorbenen Berliner 
Ingenieurs Lilicnflia] hinzinvoisen Rodauerlichcrweise muf» aber auch pleirbzeilie die 
Tatsache ijonstatiert werden, daß abgesehen von dem rühmlichst i>ekannten Osteneichischen 
Ingenieur Kreß, ats Noehfolger Lilienthals, nur Niehtdeotsche, wie Chaiiiile, Ferber, Ge- 
brdder Wright und neuerdingt Archdcalcon, genannt werden könnwi.l) 

An und für sicli ist es ja natürUch vollkommen glt?inh<rflltiw, ans welchem Kultur- 
Uoide ein Fortschritt kommt, docti sollte es gerade für Deutschland, das in diesem Falle 
die Heimat der Idee iet« eine EbrenpQicht «ein, daran ebenfalls praktisch weiter xn 
arbeiten, und für diese Weiterarboit würde sich, abgesehen von den eingangs erwähnten 
eventuellen Rernnhnngen spfit^rpr Interessenten, eine Grundlfi^o finden lassen im Zu- 
sammenschluh derjenigen Personen, die diesem Problem ein Interesse entgegenbringen, 
in sinem Verein znr praktischen Betätigung undF&rderung des Gleitflages. 

Dieser zu begründende Verein könnte schon insofern sehr nutzbringend wirkettt 
als er seinen Mitglierkm eine gemeinsame Versuchsbahn zur Verfügung stellte, die zu 
beschaflea dem einzelnen fast unmöglich ist, und auf dieser könnten dann die Flug- 
Tersnche in der ron Lilientbal Torgezdcluieten, Uragsamen Weise weiter und zur end- 
lichen Vollendung geführt werden* 

Berlin S. 59. TippeL 



Warum kann der Mensch heule noch nicht fliegen, das heißt steh ohne ballon 
mit irgend einem Apparat in die Luft erheben und sich willkttritch darin nach allen 

Seiten bewegen ? Ein großer Teil der lechuischen Welt ist sich wohl klar darüber, daß 
der Ml nsrh F.iuli' (lurli imcli nii'^en winl und betrachten wir Lilienihats, Pilrlit-r-. 
Chanutcs, Hcrrings etc. Uleitliugversuche, welche in freier Lufl und starkem Wind von 
Anhdhen ans unternommen worden, so mSchlen wir glauben, es fehle nicht mehr viel. 
Wer weift, ob Lilienlhal nicht weiter gekommen und noch am Leben wAre, wenn er, 
anstatt fast unbewe.TÜch tiri l nur balanrierenr! in s-einem Apparat /.u hängen, die Flügel 
desselben von halb so großer Fläche genommen und die fehlende Xragdäche dadurch 
ergänzt hätte, daß er die parabolisch gewölbten Flügel anf- und abwärts bewegUcli 
machte, um sie mit der bedeutenden Stoßkraft der Beine zu treiben und sich mit diesen 
ProprUern in der Luft fortzuschnellen.2i Wenn seine Flügel mir etwas beweglich gewesen 
wilren. so hlitte er bestimmt schon viel weiter schweben können ; denn daß die Stofr. 
kraft der Beine etwas zu einer schnelleren Vorwärtsbewegung und einer Vermehrung des 
Auftriebes beitragen muß, ist ja eigentlich klar; auch würde das Gewicht des Apparates 
wesentlich (irringer {^ewi-sen sein. Wer weift, ob der Sturz, welcher ihm das Leben 
kostete, so verhängnisvoll geworden wäre, wenn er die Flüjrel li.U!e ein wenig aufwärts 
bewegen können, wie es Vögel tun, wenn sie schnell abwärts schweben. Der W^ert 
einer schnelleren Fortbewegung ist für die Sicherheit im Balancieren entschieden be- 
arhlenswert. Fahre ich zum Beispiel Rad, so wird es mir leichler zu balancieren, je 
bchiicller ich fahre; wenn ith pchr srlmell fahre, kann irh sogar, sofern dns Rad genau 
justiert ist, die Lenkstango iosiubsen und ireiiiändig lahren. in gewissem Sinne kam 
das Balancieren Lilienthals bei seinen GloiUlflgen dem des Zweiradfahrens nahe und 
kann ebensowcni'; srhwieritr jiewescn sein als das Radfahren, nur eben gefährlicher. 
Hätten Lilienlhal gröf^cre Geldmittel zur Verfügung gestanden, sodaf* er sich ent- 
sprechende Öcliutzvunichtungcu beschallen und überhaupt mehr Zeit auf seine Experi« 
menle hätte verwenden können, — vielleicht wäre es jetzt ebensowenig, wie Rönt» 
genstrahlen, Radium etc., etwas neues, wenn ein Mensch größere Strecken, sicher in 

*) Vfh auch dift Vmuclio von R. SchrtievKiimbiiTS (Manheft S. Mi IT.). Red. 

») I)i<->.- A1i?i( ht liat Liliontlial am )i vorjcs' hwi'l't. iil'cr pr l»raiKhl<^ da^u einpii Motor und I (i i!' r: 
VersUL'beii »einen F]ug«ii>parat (tir diei>e4 Mntorgcwichl getigu*:! umi:u|;<.-«tall«D. ist üiiu uuvefmulct der 
Uaftll zafe9l«fl«n, d«r tu M(n«ni leider xn ttOhtn. Tode fttbrle. Die Redskttoa. 
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der Luft Aiegend, rasch znrtlckl^t« oder ein Muacndes Vehikel voll Menscben mit 

inehrfaclierSchnclb'.ugsgcschwindigkeit. von unhcimlicli starken, aber leichten Dampfmotoren 
getrieben, durch die Liifl geschossen käme. Allfidinirs. cinpn «to phantastischen Drachen- 
Üteger wie den von Maxim und anderen luii ihren allen Ideen alt gewordenen Kou> 
strukteuren darf man «ich nicht voreteilen. 

Wenn eine WQdente ihre groAen Flttgeltngttäehen einfach starr ausbreiten nnd 
mit llilff Ihrer Srluvimmh?tutc an d< n FüHen sich die Fortbewegung schaffen wollte, 
so könnte sie wohl lange und noch so emsig sli atniichi, ehe sie vnrwJtrts kilme. Qenan 
SO verhält es sich mit Drachcnlliegern, welche aus mächtigen starren Kläcben healelten 
and mit verhSUmsrnftAig kleinen Sehnmbenpropellem forttiew^t werden sollen. Jedem 
müßte doch einlenchten, daß die Luftwirbelbildung kaum den dritten um! vierten Teil 
der aufgewendeten Kraft zur Geltung kommen läßt. Wenn m;in eine Holzschrauijc in 
weiches Holz schraubt, so überdreht sie sich bei zu festem Schrauben, das heißt, sie nimmt 
das Hob, woran sie festbftngen soll, mit herum, nnd das bt dasselbe, ala wenn ein 
Sehraubenpropeller die Luft in einem allerdings nicht sichtbaren oder mit der Hand 
ta greifenden Ballen mit sich hcnimrcinf. s-odaP er nur noch wenig «ziehen, kann. 

Solange die Konstrukteure von Flugmaschirn-n niclil rein»' Aviatik verfol^rcn. das 
heißt den Flugapparat des Vogels nicht möglichst genau nachzuahmen suchen, sind 
geringe Anasiehlen vorbanden. Sehen wir uns einmal A. Stenlzels Flttgelflieger an. 
Zwei Flügel, ziemlich naturgetreu von Stahl und Seide dem Vogelflügel nachgeahmt, 
dazu eine als Steuer dienende Schwanzfläche, ein kleiner sehr kräftiger Zyündermotnr 
von denkbar einfachster Konstruktion — und das denkbar schönste Resultat war erzielt. 
Ein Flägelschlag dieser verhlUtnismflßig kleinen Maschine hob einen Mann spielend auf. 
Jeder Flägelschlag brachte den Apparat auf dem nur 18 m langen Drahtseil 8—4 m 
vorwärts, und der F.ffekt liätte si< Ii sicher verdnpiu It oder verdreifacht, wenn der Apparat 
iim Si-'hwunge gewesen wäre und weiter liälle iiiegen können, denn je schneller ein 
OBchenartiger Körper durch die Luft schneidet, um so besser trägt die Luft, um so fester 
kann er sich auf die Luft sUttseo. Nimmt man zum Beispiel einm flachen Stein und 
legt ihn flach aufs Wasser, so geht er natürlich sofort unter, während er weit darüber 
tnnzt. wenn er, flach anftrefftnii, über eine glatte Wasserfläche gcsrhioudert wird. Der 
fc-tiekt der .Stenlzelsclien Fluginaschine war so überwältigend, daß man offnen Auges sah, 
daß das Problem gelöst war, indes rOhrt sich jetzt nichts mehr. -— Es sind wohl Ge- 
fühle eigener Art, die ein Erfinder haben muß, wenn er der Welt etwas Großes geben 
könnte, doch zu der F.rkenntnis kommen innO. daß itie Welt lieher darauf verzichtet, 
anstatt es dem £rfinder möglich zu machen sein geistiges Kmd groß zu ziehen und 
seine Freude daran su haben. Von sdbatsQcbÜgen, profiigierigen Spekulanten aufge- 
lauert, um seine letzten Mittel gebracht und mit unnennbar bitteren Empfindungen, wie 
sie FlachköpfL' nie bedrücken. g^^quäU, nahmen wohl Erfinder schon zehnmal mehr Er- 
fmdungen von gutem Werl mit ms Grab, als der Allgemeinheit zum Nnt/cn geworden 
sind. Wie ging es James Watt, Hubert Fulton und andern? Oft werden gelehrte und 
angesehene Phantasten, welche mit Hypothesen und Worten Utopien nachstreben, mit 
fabelhaften Geldsumnu n und Gelegenheiten unterstützt, um dann wom(^lich durch ihre 
Mirerfolge noch dazu iiei/nti a^en, einfache r)ini;>', weh It.; nur praktisch anprefaßt ?.n 
werden brauchen, zu verdunkein und dann mit durch verkehrte Experimente festgestellten 
Theorien nnd Rechnungen zu «beweisen», daß das, was sie aus Miß- oder Ungeschick 
nicht fertig brachten, nun überhaupt kein menschliches Wesen mehr vermag. Am ver- 
werflichsten handeln jedi .r li (!!rjeni;.'en, denen jede Begriffsfähigk'Mt fin leclinisclie Probleme 
abgeht und die nur spotten können. Es ist allerdings einfacher ein Problura zu be- 
streiten oder ins Lächeiliche zu ziehen, als ein besseres auszudenken. 

Warum fliegt der Mensch noch nicht? Warten wir noch einige hundert Jahre, 
bis es einem Unberufenen, dem es zufällig nicht an Kapital mangelt, durcli Zufa'l ge- 
lingt, nachdem die ?ci?'*nwSrti^'en guten Experimente wie Ausgrabungen studiert hat, 
um zu lernen, wie treulich und sinnreicli diese Projekte gewesen sind. Bei dem profil- 
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gierig« n Treiben der Geschiflawelt müssen die dabei in Nachleil kommenden Denker 

lkll8Ster)>en. 



Bn ^* ConeowB IntcnutioBal de FhetefmpUe ist durch den A£ronautique-Glab 

de Fnmi c ;niB^<-chrieben, der von jetzt ab läuft und am 30. Oktober 1906 sclili. Ai. Er 
betrifft pholi':.'ia|ihisrh hpr;iPfi!pIlto Grundlagen in H Ricblungen- 1 T.rnkb.ir.- Haiions 
und Versuche mit denselben; 2. ebenso Flugmascbinon und Drachen ; 3. Frei- und t'cssel- 
baltons jeder Art und deren Fflllnng, Aufatief und Pflhrang. Von den Preisen, welche 
eine noch zu errichtende Jury unter dio.se '^ Kategorien verteilen wird, sollen auf die 
mtndt's! bedachte wenigstens noch Ii irelTen. Die einzusendenden einfachen Proben 
können die Grölte von 6'y>XU cm aufwärts haben. Slercoskopauf nahmen werden in 
jeder (höfie zagelassen. Jeder Sendmig ist eine nach den Kategorien eingeteilte nnme* 
rierte Liste mit der Angabe des Absenders beizulegen, die eine möglichst ins einzelne 
jrcliciuii' Krlfiiitrrnnjr für jedes Bild »ribi Auch Art urifl HiTkunfl des hr-ln-rfiMi '-'n 
Objektivs pp. ist anzugeben. Jede Photographie hat auf der Vorderseite die botrelVcuile 
Listennnmmer, rOdiwArts die Namen des Urhebecs und Beseiehnnng der znffehdrigen 
Kategorie zu tragen. 

Die Wertln rncssiinj; durch die Jury ^clil vom prnmdl- f'onden Werl <lcr Dm stollting 
aus und wird ebenso «ier Teciinik des Verfahrens, der ^-chwierigkeil der Ausführung, 
wie der Zah) der eingesendeten Prolieliilder Rechnung tragen. Der A6ronaaliqne-Club 
behält sich das Recht der Yervielfftitigun;; jeder Art vor. Oedruckte PnAen werden 
niclit zui iickgegeben, anitero auf Verlangen des Hewerbcrs iiinl auf dcsson Rosien Die 
Kitisi ndungen sind zu richten an: M. le President de rAeronauti([ue-Club, üb, rue Jean 
Jaiiuos Rousseau» k Paris. K. N. 



Die 200. Sitzung des Herliner Vereins für LuftschilTahrt erüfTnete der Vorsitzende 
nebeimrat Busley ain 2;^ Apnt rnif geschäftlichen .Mitteilungen und der Aufnahme von 
Ü4 neuen Mitghedern in den salzun^.sgemäßen Foiinen. Mit besonderer Freude heiührle 
die Mitteiittng, dafi die AnachatTangssumme fOr den neuen Ballon «Bezoid» mit rund 
7<HMi \!ark von Herrn Hankier Otto Müller gestiftet sei. Dem Geher zu Dank andEhre 
i iIhiI' sich die Versammlung von den Sitzen. l''in Exi<»>r!t>iHnfnlvnrirag des Injreniours 
Bruno Rheinisch aus GOrlitii «Über atmosphäristhen Aultneb» Itrachle der Versamm- 
lung wenig mehr, als die Bestfttigung^ daJS zurzeit viele Köpfe sich mit dem Problem des 
lenkbaren Luftschiffs auf den veracbiedenslen Wogen beschäftigen und nicht am wenigsten 
mit der Frgrimdung des Geheimnisses des Vogel- und Inscklenfluges Der Vortragende 
hat sich u. a. mit dem Flugapparat der Scliinctlerlinge bebchäfligt, und dabei die Tat- 
sadie festgestellt, daß verschiedene ScfametterHngsarten bei gleieher Gr5ße, Form und 
Gewicht ihres Leibes, recht vcLschieden großv Fliit!eIll.iclion besitzen. Besonders lejten 
diesf^n Vergleich Ligustcrscliwärmer und Wiener Naclilpfauenaugc nahe; allein der 
Redner blieb die Mitteilung seiner Reobachtungen schuldig, welchen Einfluß auf die Flug- 
ffihigkeit der Schmetterlinge das erheblich geringere FlQgelareal des Ligustersdiwärmcn 
im Vergleich mit dem Nachtpfauenauge ttbL Der Vortrag brachte im ganzen nichts neoes 
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und kann nicht als «io fördernder Beitrag sar Lösung des Problems der Flugmasehine 

angesehen werden. 

Als zweiter Punkt der Tageäordtiung staiid der Bericht über die seit dem 20. März 
unteraomnienen Vereinafreirahrten auf dem Pn^ramnii der vom VorsiUenden des Fabrten- 
aus.s« hvisses. Hauptmann v. Kehler, erstattet wurde. Es sind nidit weniger als 13 Fahrten 
in dieser Zeil ans^oführt worden, iiämlicli : 

Am 23. MMrz: öO. Fuhrt des Ballons <IIehnholtz>. Führer: Oberleutnant Budde. 
MittahTende : Oberleutnant v. Selasinski, Leutnants Humann und DieelL Aufstieg in 
Charlottenburg W Vm., Landung 3t» Nrn. in Wohlenrode hei Zella. Zurückgelegte Ent- 
ferantlg 250 km, Geschwindigkeit +7 km in der Stunde, Maximalhöhc 2H()0 m. 

Am selben Taire: 7»^. Fahrt des fSallon-^ »Si^sfcM. Führer: Oberarzt Dr. Flemming. 
Mitfahrende: Herr F. Müller und Oiierieulnant Kiesler. Abfahrt 10» Vra. von Chariottcn- 
borg, Landung 210 Nm. bei Königsaue, Entfernung 167 km, Geschwindigkeit 46 km in der 
Stunde, Ma.ximalhühe m. 

Am 2S. Mltrz: öl. Fahrt des Ballons < Helmholt/. •. Führer: Oher.ir/.t Hr. FLinining. 
Mitfahrende : Stabsarzt Dr. Kownatzky, Oberarzt Dr. Slcyser, Dr. Frohse. Aufstieg Vtn. 
in Cbarloltenburg, Landung Nrn. in FOnflnroden bei Kaaden an der Eger, Entfernung 
263 km, Geschwindigkeit 28 km in der Stunde, Maximalhöhe 3800 m. 

Am 31. Mltrz: Erste Fahrt des Wasserstoffhallons «Ernst». Führer: Leutnant 
Goerdtx. Mitfahrende: die Ii<;rrcn 11. Isenberg und G. Gottschalk. Anfsfii^u" in nitfcrfeM 
11 Liir Vm., Luitduiig in Ilückersdorf bei Dubrilugk 3 Uhr I^m., Knlieriiung 101.6 km, 
Geschwindigkeit 26,4 km in der Stunde, Maximalhöhe 1200 m. 

Am 3. April: 52. Fahrt des Ballons «llelmholtz». Führer: Leutnant Prinz Salm. 
MitfnhrL'tule : I.fUliiMnl Graf Pourtalis. Graf Strachwitz, Lt'utnan! v. Puttlitz. Aufstie? vor 
Charlottlenburg «10 Vm, Landung bei Kl.-Wulkwitz, südweslUch Ciithen-Anlialt, Entfernung 
170 km, Geschwindigkeit 22,4 km in der Stunde, Maximalhöhe 23QO m. 

Am &■ April: 2. Fahrt des Ballons <Bezold>. Führer: Hauptmann v. Kehler. Mit- 
fahrende: Referendar Dr. Springer, Stnd. Braun. Sftid. Dfthme. Aufstieg Hif Vm. vor 
Charlottenburg, Landung 122^ M. bei Wismar, Entfernung 210 km, Geschwindigkeit 50 km 
in der Stunde, Maximalhöhc lOdO m. 

Am 6>» April: 79. Fahrt des Ballons «Sigsfeld». Fuhrer: Leutnant v. Neumann. 
Mitfahrende: Leutnant v. Winterfeld, Assessor V. Hofmann. Freiherr v. Hahn. Aufstieg 
in Charlotten hur IT Ifl Vm f/mdung in Prieslerberg bei Stolpe 12* Nm., Entfernung 13 km, 
Geschwindigkeit 6 km m der Stunde, MaximalliÖbe 1650 m. 

Am 7« April: 2. Fahrt des Ballons «Emst». FQhrer: Leutnant Geerdtz. Mit- 
fahrende: Dr. R. Bolte nnd Herr W. Bolle. Anfistii« in Bitterfeld 1» Nrn., Landung bei 
Reichenbach (Provinx. Sachsen) 4^ Nrn., Entfemung 69 km, Gesdiwindigkeil 27 km in 
der Stuodp, Ma.timalhohe 600 m. 

Am 11. und 12. April: 3. Fahrt des Ballons «Ernst». Füitrer: Oberleutnant B. 
T. Britzke. Mitfahrender: Leutnant G. v. Britztke. Aufstieg in Bitterfeld BM Nrn., 
Landung in Otterndorf bei Kuxhaven 1^ Nm., EntfemuDg 330 km, Geschwindigkeit SO km 
in der Stuntlc Maxiutalhöhe 2200 m. 

Am II. April: 5.S. Fahrt des Bn Hon 's «Hehnholtz». Führer: Oberarzt Dr Flemming. 
Mitfahrende: Professor Dr. Heyne und Dr. P. Krause. Aufstieg in Breslau 10^^*1 Vm,, 
Landung in Kruazewniak bei Posen um 6M Nrn., Entfernung 156 km, Geschwindigkeit 20 km 
in der Stunde, Maximalhöhe 4400 m. 

Am 18. und 10. April: i. F'alat dos Uallnns 'Frnsl». Führer: Hauptmann v.Kchler. 
Milfalirendc: Professor Poeschel und Herr L. Harras. Aufstieg 7öO Abends in Bttlerfeld, 
Landung ö*^ Vm. in Rieste bei Osnabrück, Enlfcrnurg 350 km, Geschwindigkeit 35 km 
m der Stunde, Mazimalhöhe 650 m. 

Am 21. April: 5-k Falnl - llallons «Hehnholtz». Führer: Freiherr v. Grünau. 
Mitfahrende: Oberleutnant v. Vogel und Slud. jur. v. Bülow. Aufstieg in Charlottenburg 
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8^ Vm., Landung in Neudorf bei .MeseriU IW Nrn., Enlferoung Xöü km, Gescliwindigkeit 
30 km in d«r Stunde, Mnzinuühöhe 2400 m. 

Am treiben Tii?e: UH. Fahrt des Ballons cSUring>. FUlirer: Leutnant Freiherr 
V. fladrin. Mitfalirende : Leutnants v. Bär^nsprung und v Freyhcrg. Aufstieg in Char- 
loltenburg Vm., Landaog bei Laadsberg W. Nrn., Entferaanj löd km, Qe- 
idiwmdigkeit 94 km in d«r Stunde. 

Ueber vier von diesen 13 Fahrten wurde dnreh di« Führer eingehend berichtet^ 
weil sie pini^io bemerkenswerte Zflgc binlcn: Dio ersti» Kalnt <Jes Rallons <Frnät- am 
31. März btjwies, daf> seine Flucht am titurmtage des 9. März, welche den ledi{ren Uallon 
in den Gutsborner Fürst nach Sclilesien hinein verschlug, dem Äuareißer nicht schlecht 
bekommen ist, nnd die geringßlgigen BeschAdigungen« die er hierbei erfahren, nachdem 
sio sor<:fäMig ausgcbcsscrf. seine Leistunpsfähigkcit nicht beeintrftchügl fiabon. Der Ballon 
nahm ü Personen und 10 Sack RnüaHt auf, Bei leicht bedecktem Himmel ging dio Rich- 
tung zunächst östlich auf Torgau. Auf Wunsch der Mitfalirenden wurde der Baiion in 
mSßiger Höhe gehalten. Die Landung «rfolgte nach vierstOndiger Fahrt, als bei Oolbrilugk die 
Bahnlinie Dresden — Berlin erreicht war. Von der schönen Gegend um Torgau waren 
noch einige gute photographische Aufnahmen »fmacht worlen. bevor der Himmel sich 
stark bewölkte. Da etwa gleichzeitig die Geschwmdigkcit stcli bedeutend verrmgcrte und 
auch trotz Opferung von 4 Saek Ballast geringe Hoffnung blieb, eine etwas entferntere 
Bahnlinie, etwa in dem waldreichen Gelände bei Forät. zu erreichen, so wurde die Fahrt 
gegen flic ursprüngliche .\bstrht verkürzt, zur nachtr.t'jlidion Genugtuung dor I-nrischilTer ; 
denn kaum saßen sie im Zuge, als es zu regnen begann, äo war dem Ballon «Erosl» 
bei seiner ersten Freifahrt wenigstens eine tüchtige DurchnAssung erspart worden. Mit 
diesem Ballon unternahm der gleiche Führer (Leutnant Geerdtz) am 7. April von der- 
selben Stelle nus eine Fahrt, welche dadurcli ititcress.inl \vi!rrli\ daß eine Verfoi;inn;! des 
Ballons im Automobil verabredet war und durch Herrn .Vtette-Schöneberg, der sem Auto- 
mobil selbst lenkte, ausgeführt wurde, wftbrend sein Begleiter, Oberleutnant v. Zech vom 
Lttfischifferbataillon, die schwierige Aufgabe der sicheren Orientierung im Terrain über- 
nommen hntte. Snirhe Verfolgungen vnn R,i11nn-< durch Automobil haben, besonders in 
Oesterreich und Frankreich, schon öfters stAllgcfundeo. Im gegebenen Falle lag viel an 
der Feststellung, wie bei einer, etwa der Stadthabogeschwindigkcit gleichen Wind- 
geaehwindigkeit, also bei einer Durchschnittsgeschwindigkeit des Windes in Deutschland» 
sifh die Situntion zwischen R.TÜr^n und Anfomid>il steür-n werde. Die Ghancen für letzteres 
waren recht ungünstig, denn die Fahrtlinie des Ballon<i hielt sich zunächst teils östlich, 
teils westlich der Mulde und stellte sieh dann genau rechlwinkehg zu den meist auf 
Leipzig zultthrenden Hauptstraßen. Außerdem behinderten die groAen und in der indnatriellen 
Gctiend auch zahlreiclien Ortschaften das schnelle Faliren, und in den großen Wäldern, 
die der Ballon überflog, gab es keine für Automobile jreei'.rnelen Wege. Jedenfalls hatte 
das Automobil oft große Umwege (von -iO— .^Okm) zu machen. Nur der sicheren Führung 
des 90pferdlgen Motorwagens und der umsichtigen Orientierung war es deshalb zuzu- 
schreiben, daß nicht weniger als dreimal der Ballon beim Kreuzen einer Chaussee das 
Autüriiobil schon unten wartend f ind, damit beschäftigt, seinem eiliitzten Motor Wasser 
zu geben. Bei der dritten Begegnung beschlossen die Luftüclulter, die niciit über 400 m 
hoch gestiegen waren, die Landung, um der wackeren Verfolgung — es waren 
auch Damen im Automobil — die Anerkennung zu geben, daß sie ihre Absieht Orreidlt 
haUc. ohne in^'en I welchen Seliaden anzuriclden, denn auch nicht ein Huhn war vom 
Automobil uijerlulirea wurden. Da man noch 8 Sack Ballast be^aß, und es auch ent 
Vt 5 Uhr war, bitte man sich bei Fortsetzung der Fahrt der Verfolgung sieher entxofen. 
— Eine Hi1er< ssnnie Nachtfahrt war die am Abend dos 18. April durch Hauptmann 
V. Keliti i i' hfalls itn Was^ersloffiiallon von Bilterfeld aus unternonimene und morgens 
bei Osnabrück geendute. jS'achdem mm m den ersten Nachtstunden Halle, Eisleben, 
Nordhausen gesichtet, dann einen Fluß gekreuzt hatte, von dem es zweifelhaft blieb, war 
es Werra oder Weser, hatte man die seltene Freude, in dem Sumpflande wesUidi der 
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Weier Irrlichter, etwa «io Dutsend an der Zahl, als hOpfendo Flammen aus etwa 900 m 

Höhe über dor Erde zu beobachten. Anfangs glaubte man Laternen tragende Männar 
vorsii h zu haben, bis man sich nähernd den Sachverhalt genau erkannte. Eine Tnnschung 
ist auägeächlusscu. Gegen Murgen wurde auch nodi ein zweites großes Moor überflogen. 
— Einen anfäOKlieb halbwegs bumorisliscfaen Anstrich und so auch von den Zusehanem 
angesehen, hatte der Aufstieg am 21. April, weil der Hallon sich hei recht schwachem 
Winde nicht von der miiltcrl cliLn Erde trennen zu wollen schien und sich an ZSunen 
und Gebäuden heiiimdrückte. Doch gelang os^^nach kurzem, ihn zum Steigen zu bringen 
lind auf SOO m Hfihe zu erhalten. Aber das Verlangen, zur Erde zurOckzukebr«!, schien 
ihm erhallen {iL-hUeben zu sein : denn als man in der NSbe von Landsber^ a. W. ober« 
halb eint'S WaliK-s zu landen bcsdildr^, rialim der Hallnn sfinm Weg zur Erde allzu 
schnell und kollidierte bei dieser (jielegenlieit iriit einem üaumwipfel. Aber die Kiefer 
hielt ihn nicht allzu fest, und es gelang bald, den Ballon noch ganz manierlieh zur Erde 
zu bringen. — Von einer 14. Pahrt, die jedoch auJJerhalb des Rahmens der BalUmfrei- 
falirtf^n des Vereins vor sich ge<;angen ist, berichtete noch Dr. Wegener am meteoro- 
logiscliea Institut. Es ist die vom 5. bis 7. April ausgeführte KekorJfalirl eines vom 
aeronautischen Observatorium in Ltndenbcrg aufgestiegenen Ballon«. Da tUier sie an 
anderer Stelle dieser Zeitschrift ganz ausfihilich berichtet werden soll, sei hierdurch 
mir der große und sich mehrfarh wi' dr>ihnl»'nd(^ Koifall erwähnt, dr^n di«' sclilu hto 
Schilderung dieser groHien Leistung am :>chluß des Berichtes fand. Professor Berson 
wufite, als ein zum Urtcd wie kaum ein zweiter Berufener, das Verdienst der Brtder 
Dr. Wegener in das gebflhrende helle Licht zu setzen. Seiner Empfehlung folgend sprach 
die Versammlung den beiden külinen l^uftsrhiffern noch ihren besonderen Dank aus. 
Die Anwesenden erhoben sich zu ihren Ebren von den Sitzen. A. F. 



Oberrheinisoher Verein für Uuftsehiffahrt. 

Seit dem Aobtleg am 16. Mftrs sind wieder drei Fahrten mit dem Ballon cHohenlohe» 
gemacht worden. Am April fand unter Führung des durch seine Fahrt n.n h Paris bekannten 
Leutnants Siebcrt fflagenaui eim SondiTfahrl slalt. an der sich Lenliiant Han« 'H,itr*^-nnu» 
und Ingenieur Hummel (Mannheim) beteiligten, Oa» regnerische Weller war dem Aufstieg 
nicht günstig; immerhin erreichte der Ballon 9000 m und landete nach mehrst&ndiger 
Fahrt beim Dorf Schutlerwald in Baden. Bei der Bergung des Ballons leistete die Iiorf- 
jagend vorzügliches, da sie das Netz, welches sich in Eichen verfangen hatte, keck und 
geschickt aus den Paumkronen h'raiislingcrten. 

Unter Führung des Oberieutimiits Lohmüller fand ein weiterer Aufstieg bei 
gansligerem Wetter am S. Mai statt An der Fahrt, die sich durch zwei vorzüglich 
inscenierte Zwischenlandungen bei Feldreunach und Grafi nliaust n im WutflcndH r-isr hrn 
auszeicbnele. nahmr-n drr Herren Vit i n de Beauclair und G. (iuijer. beide aus Züncb, 
teil. In 3 Stunden und M> .Minuten wurden 92 km zurückgelegt. Glatte Landung bei 
Enzberg in Württemberg. 

Am 18. desselben Monats stieg der «Hohenlohe» wieder. Diese Kalnt war eine 
meteorologische. Führer Dr. E. Kleinstlunidt. Fahrer Dr. Hempp. Die Fatiri dauerte 
i Stunden; eine ganze Stunde lang blieb der Ballon über Altenheim in Baden schweben. 
Bei Ä800 m (Maximalhöhe) wurden — ?• abgelesen. Glatte Landung sadlieh Osthaas 
in Ünter-Elsaß. 

In der Vereinssilziin«; am 21 M.ii Im th hbHen die Herren Major Beremann. Leutnant 
Siebert und Dr. Kleinschmidl noch ausluhrlichcr über die belrelfendi n Fahrliu vom 
16. Marz, 24. April und 18. Mai. sowie Dr. Stolberg Ober die öSstfindige Rekordfahrt der 
Gebrüder Wegener und über die erste Ballonwottfahrt in .Mailand. 

An Stelle des nach Lietrnitz versetzten Hauptmanns v. HauleviUe wurde Professor 
Dr. Thiele zum zweiten Vursiizeuden gewäldt. 
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Am 26. Mai wird eine ausgeloste Fahrt mit Leutnant Siebert als Föhrer stattfinden; 
die InJi. nststr>)inn(r des in Stra(M>QrK angefertigten neuen (vierten) Vereinslwlloiis «Straßbarg» 



Hermann Bitter v. Lössl als Vorsitzender erüfTnet die XIX. ordentliclic Gene» 
ralversainmlun<! und begrüßt die Krschioncncn, besonders Herrn LandtagsaLfit nnJntJen, 
Gem(^inderat und Ehrenmitglied Viktor Silberer, sowie das EhreuuiitgUed Herrn Ing. 
W. Kress und den frOheren PrSsidenten, Herrn Baron Pfnngen. 

Der Torsitzende hält sodann Tolgcndcn Bericht: Ich habe die Ehre, im Namen Ihre« 
Ausschusäsos Heridit zu prstatffn über das ahgelaufenc Yereinsi;i]ii- 100.'). 

Durch den plötzlichen und unerwarteten Rücktritt unseres verehrten Obmannes 
Herrn Otto Baron Pfangen und dadorcb, daA der bocbgescbBtzte Herr Professor Dr. 
Gustav Jlger durch seine Bemfstltigkeit verhindert war, die auf ihn gefallene Wahl 
als oijriiann unseres Vereines anzunehmen, war der Sits des Prttsidinms durch ein ganses 
Jahr vcrwaiüt und unbesetzt. 

Heiner Wenigkeit als I. Obmannstellvertreter fiel daher die schwierige Aufgabe zu, 
die Zügel zu ergreifen und die Leitung des Vereines pioviscniBch zu Bbemdimen. 

Ol) (Tip Ziipflfiiliruiijr eine zufriodonstollende war, wage ich nicht zu cntschriflen. 
mag sein, daß sie einigen Herren allzuslrall erschien, doch war ich immer bemüht^ 
die Interess«! des Vemnea zu CSrdem und das Ansehen desselben zu wahren. 

Das abgelaufene Jahr zeichnete sidi von dem vorausgegangenem dadurch aus, 
daf> eine deutliche Hewe^uns zii^ninstfn dfs mer hanisrhcn Fluges in weitesten Kreisen 
ersichtlich w^urde. Selbst ausgesprochene Ballonanhänger wendeten sich der AosfiUu-uug 
von dynamischen Flugmaschinen zu. 

Ich branche mich hiwQher nicht näher auszosprechen, da wir erst vor 14 Tagen 
in (lifsorn Saale durch den beredten Mund unseres allseits verehrten Ehrenmitgliedes 
Herrn Landlagsubgeordncten Viktor Iberer eine Anfzfshlung und ausführliche Be- 
sprechung aller bedeutenderen Projekte und Ausführungen dieser Richtung zu hören 
bekamen. Auch ist es in unseren Kreist mit großem Bdfalle aufgenommen worden, daft 
Herr Viktor Silberer, Präsident des Wiener Ai-ro-Clubs und Senior der Österreichischen 
Ballonmänncr. di«» .^nsirbt ausgesprochen hat, daß es /wiMkonlsprochrndf r wär«». wenn 
die großen Summen Geldes, welche für die Herstellung und Vervuilkominnung von Motor- 
ballons verwendet worden und noch verwendet werden, fttr die dynamischen Flug- 
hestrebungen zur Verfütjung gestellt würden. 

Der WieniT Hii;:tffhni<« !ir Verein hai aii< Ii m diesem Jahre in besondei^s To<ifv 
Weise allen Flugcspenmenlcn des In- und Aiisiandes seine Aufmerksamkeit zugewendet. 
Er hat zahlreiche Einläufe studiert und Anfragen beantwortet, auch hat sich der Vereift 
Mühe vtt'geben, die Wahrheit übor <1 ( lialeti Flujiresultate der Gebrüder Wright zu 
erjrründen. Der uns persönlich bekaiiale Ingenieur Herr 0, f'.hatuite in Chicago hat 
dieselben bestätigt. Die Autwort der Gebrüder Wright selbst ist noch ausständig. Doch 
haltm fast alle Veremsmitglieder die Flöge der Wrights, die wohl Freude, aber kein 
Staunen erweckten, für eine vollkomTnen erwiesene Talsaclie. und zwar umsomehr, als 
dariitn'r aus fünf :Mn:' vcrscliiedcnen Ouellen ü!» riM'n<^fi!run< Ti-lr- Fn-rirlttp vorla{;r-i, ,](-rrn 
Vergleichen Ite.sondei^ interessant war. Man konnte aus diesen Beschrejbungen der Augen- 
zeugen (zuletzt aus der von Webbed im «Scientific American» vom 7. April) Aber das 
stabile Fliegen und das sanfic, ^rariz gefahrlose Landen an genau gewfthlter Stelle deutlich 
erkennen, wie zulrefTend die hier verfHjjiton Anst baunngen und die Voraussagungen des 
Ingenieurs W^ Kress über den zukünftigen Drachenflieger sind. 

Es wurden in 10 Vollversammlungen folgende Vortrage gehalten: 



erfolgt im Laufe des Juni. 



S. 



Wiener Flugteohnisoher Verein. 

XIX. OrdcBtllelie OdMnaveffwiuiliiiig noi 11. Mai 1908. 
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Am 3. November, Herr k. u. k. Oberlentnuit Lill y. Lilienbaeb: «Öas Fliegen 

nur eint' Gel«lfra;;c-. 

Am 17. November, Herr Oberinspektor Friedrich Ritten «Luftwideratands- 
meseungen». 

Am 16. Desenber, Herr k. k. techn. Offlzial Hugo L Nikel: «Gebrüder Wright, 
die Sieger». 

Am 19. Januar, Herr k. k. RechmiiigBoffisial Hans ölselt: «Die Technik und der 

Wirkunirs^rad der Luftschraube». 

Am i). Februar, Herr k. u. k. Hauptmann Friedrich Tauber: «Der Flugdrache 
im Dienste der Mensehen». 

Am IH. Februar, Herr lUirgerschulIehrer Karl Milla: «Wellenspiel in den An> 
schauungen hinsirliflicb der Größe der Flugarbeil in den Ii tzlon CO Jahren». 

Am 2. März, Herr Universitätsassislent Dr. It Nimführ und Herr Karl Milla: 
«Bericht des Wissenschaftlichen Stadienkonütees». 

Am 6. April, Herr k. u. k. Oberleutnant Karl Lill v. Lilienbach: «Vorbereitung 
zum Fliegen». 

Am 20. Ajiril, Herr Oberinjjenieur fies .'-^Udth.iuainies F. Sfolfa: «Neues Prinzip 
eines lenkbaren Luftschiffes ». (Mit Vorführung frei fÜegeader Modelle.) 

Am 87. April, Herr Lsndtagsabgeordneter Viktor Silberer: «Ober floglechnische 
Versuche und lenkbare Ballons». 

Allen eben ^ennnnton Herren spreche ich hiermit nochmals den herzlichsten Dank 
ans für die hierdurch erwiesene Förderung der Vereinsinteressea. 

ErtriUmoi muB ich noch, vich der Wiener Flugtechnische Verein im abge- 
laufenen Jahre an swei Ausstellungen l>eteiligt hat. Bei der Ausstellung des Aerodubs 
in Budapos! prntPtrn wir mit dpn dorlhin gesendeten {rroHen Photographien hohe 
Ehren Von dort wurden di»- Hdder auf besonderes Verlangen des Herrn Hienslbach 
an die Aeronautische Ausstellung nach New-York gesendet, doch sind von dort noch 
keine Hachrichten an uns gelangt 

Anlüfilich dieser Ausstellung muß ich unserem Flu enpräsidenten Chermgenieur 
Herrn Friedrich Rittor v. LÖssl und dem Hfrrn k. k. technischen Oftizial Hupro 
L. Nikel den besonderen Üank des Vereines ausspr»'chen, da erslerer die Kosten der 
Vergrößerung und Einrahmung der Photographien bestritt und letsterer für diese Sache 
Zeil und Mühe opferte; auch unserem Efafenmilgliede Herrn Ingenieur Wilhelm Kress 
gebührt hierbei volle Anerkennung. 

Der Wiener Flugtechnische Verein hatte zu Beginn des Voqahres 73 Mitglieder, 
d. i. 7 Mitglieder in honorem, 4ö ordentliche Mitglieder in Wien, 17 ordentliche Mit- 
glieder auswärts und 4 teilnehmende Mitglieder. 

Aus diesen Zahlen sollte sich ein Einkommen an Jahresbeitrii^'eii von llPfJ Kr. 
ergeben, doch war es nicht möglich, trotz mehrfacher Mahnungen und Urgenzen den 
vollen Betrag herein zu bringen. 

Die eingegangenen Beträge ergeben die Summe von 94A Kr., somit erleidet der 
Verein einen Verlust von '2M) Kr., das ist nahezu 20*19. Es würde dem Vereine lau! § 6 
der Statuten das Recht ztisfelien diese Gebühren zwanpsweise ein/u!iehen, ilucii ist ider- 
von bisher noch kein Gebrauch gemacht worden; es gilt jedoch die Mitgliedschaft solch 
säumiger Mitglieder laut Statuten als erloschen. 

Von diesen 73 Mitgliedern ist ein Mitglied dareh den Tod ausgesehiedeiL Es ist 
dies Herr Josef Ruzsicska, Tierarzt in Ungarn. Wir haben seiner Zeit durch Erheben 
ton den Sitzen das Andenken de» Verstorbenen geehrt und der Witwe unser Beileid 
briellich ausgedrückt. 

Es haben femer im vergan^^enen Jahre 2 Mitglieder ihren Austritt ordnungsgemäß 

angemeldet. 12 Mitglieder siixl infol^ie Xichleinzahlung der Jahresbeiträge als aus- 
rlM( den zu betracliten. Dalür aber ist durch Neuaufnahme von 1& Mitgliedern der 

frühen.' Stand wieder erreicht. 

lUiutr. Acroaaut. Miltuil. X. Jahrg. 
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Atuh steht zu hoffen, daß in einer Zeit, wo alle L'inder und alle Völker ihre 
Aufmerksamkeit den Flugbestrebungen zuwenden, die Zahl der Mitglieder nodi weiter 
xrachsen ivird und latsRehlich hat dter V«r«in, trols d«t neaerlichen AmtnUes eines 
Milglicdos, die vorjährige Zald bis zum heutigen Tage achon um 7 MilgUedor Ubcrtruffen. 

Wir zfilil*'!! derzeit 80 MUglieder und es stebt «a erwarte,, daß der Verein auch, 
weiter prosperiere. 

Bezüglich der finanxiellen Gebarung im abgelaufenen Vereinsjahr .sand die geehrten 
Herren durch den der Einladung beigedruckten RecheOBchaflsherieht und den Voranschlag 

IQr tl.'is laiiftMule .lalir orientiert. 

Ich mochte nur erwäbneu, dai» die nicht sehr gUnsligen Ergebnisse zum großen 
Teile durch .die uneinbringlichen Jahresheiträge, durch die Zahlung von 800 Kr. (als 
zweite Rate) an das Wissenschaftliche Stndienkomitee und durch vermehrle Regieepesen 
hetVCWgerufcn «^irdcn. 

Der in Ihren üfinden bebndlicbe lleclmungsabschluß weist ein Guthaben von 
2b6 Kr. 18 H. .«us, weldies als Saldo fttr das nichste Jahr Qbertragea wird. - 

Es muß hier noch nachgetrngen werdm, dafi dem Vereine im vergpuigenen Jalwe 
auch eine Erbschaft zufiel. Laut Zuschrift des R(»7.ir)c;«p;crirhfrs Sal7:burpr hat uns das 
ehemaUgc Mitglied, der am 25. August 1904 verstorbene Herr Professor Dr. Eduard 
Scbreder, in seine<n. Testamente bedacht, und zwar partizipiert der Wiener Flug- 
technische Verein mit einem Zwölftel der eventudlen Gewinnste von U Losen. Es sind 
di*'s die verschiedensten in- und aosUndischen Lose im Nommalwerte v<m ungeführ 
3Ü0Ü Kr. 

Wir haben diese Vermögenspost in den diesjährigen HccbnungsabschluU niclil uui- 
gWOmmenT da wir ja nicht Hitbesilser dieser Lose sind, sondern onr an dem Gewinnste 
partizipieren. 

Die Loso erüofrnri im Gerichtsdepot zu Salzhur*^ tmd werden von dort verwaltet, 
doch sind Ulis bis heute noch keine Treller gemeldet worden. 

Der Reehenschaftsberichl ist durch die beiden Revisoren Herrn k. k. OCGzial 
Hans ölzelt und den Herrn Adjunkten Georg Eckhardt zum Zeichen seiner Richtig- 
keit mit ihren Namensunterschriften versehen, doch bitte ich die beiden Herren, auch 
mündlich zu bestätigen, daß sie die Oücber und Rechnungen, sowie den Kassastand 
auf das eingehendste revidiert «tnd in Ordnung beftuiden haben. 

Ich bitte nun die verelirte Versammtang sich eventoell Ober den Rechnungs- 
abschluß und Vomnsctda? zu äußern, denselben zn Renehmijren und dem Kassaverwaltet 
üQwie dem Ausschusse und dem Präsidium das Absolutoriam zu erteilen. 

Nach eingehender. Erörterung, namentlich wegen der nichteinhringlidien lahres« 
beitrfige, wird das Ahsolutorium einstimmig erteilt. 

Der Vorsitzende herichtet weiter: Wir gelangen nun zu den Punkten 6, 0, 7 und 8 

der heutigen Tagesordnung». — Wahl der Funktionäre. Die Wahl findet mittels Pfinrm- 
zettel statt. Gewählt wurden als Obmann: Hermann Hilter v. Lössl, Oboringenieur 
der k. k. pr. K. F. Nordhahn ; als L Obmannsslellvertreter: Wilhelm Kress, Ingenieur; 
ab U. Obtnannstellvertreter : Josef Altmann, Ingenieur und kk. Oherkommissir im 
*k. k. Patenlarnte. 

Laut i$ 7 unserer Statuten haben folgende Mitglieder aus dem Ausscliusse 

auszuscheiden : 



1. k. k. Oberkommisadr Josef Altmann. 

2. k. tt. k. Hauptmann Otukar Herr mann von Uerrenrilt. 

3. k. u. k. techn. (»flizial llu'^o L. Nikel. 

4. lIüiver8.-Aääiälont Dr. Raimund Kimführ. 
6. k. u. k. Hauptmann Friedrich Tauber. 

6. Kontrolleur Wilhelm von Salti £1. 

7. Beamter der Lfinderbank James Worms. 
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Itn Vcrlaur«' der ab<rclaiiff»nf^n Saison wurden in don AussiluiO rol>r< nde Herren 
kooptiert, deren Wahl durch die tieneralversannnlung ebenlalls bestätigt werden muß. 

1. Georg Eckhardt, Adjtinkt der Bezirkskrankenkasse. 

2. Frau/ llg, k. u. k. Artillerie-Hauptmann im Kriegsministerium. 

3. Karl Lill von Lilienharli, k. u. k. Oberl. i. Minist, d. Auss. 
"Wahl von 8 Au8!«chußmilgliodern. — Es worden (iewiihll die Herren: 

1. Georg Eckhardt, Adjunkl der Bezirkiikrankenkaäsc. 

2. Franz llg, k. u. k. Arüllerie-Hanptmann im Kriegsminislnrinin. 

5. Karl Lill von Lilienl)ach, k. u. k. Oberl. d. R. 

4. Hut'o T. Nikel. k. k. fechn. Offizial. 

6. Wilhelm von Salti^il, Kontrolleur d. K. F. Nordhahn. 

6. Herbert Silberer, Schriftsteller. 

7. Friedrich Tauber, k. u. k. Hauptmann. 

8. James Worms, Beainttü- dci- Lrindcrliuiil;. 

Wahl der Revisoren. — Als gewählt erscheinen die Herren: 
I. Reviawt Hanna ÖUelt, k. k. CNTßsial der Finam-Landesdirektion. 
n. Rftvisor: Julias Branner, Uhmacher. 
Revisor-Slellvertretri : Knnrad Dr. Dohany, RrilnVtf^ur. 
Feststellung der A u f n ;i h m s g c b ü lir e n und M i I 1 i p d s b e i t r ä g e. 

Aufnahm-sgebühi für alle Mitglieder Kr. 4. 

Jabresbeitiag f&r ordentlich« Mitglieder in Wien „ 20. 
II » „ „ auswärts „ 16. 

., ,. Ipünilnnfndp Mit'^'Hfjdcr 6. 

Besonderen Dank fUr opfervolle MUhewaltiuig erlaube ich mir im Namen des 
Vereines abzustatten an dieHotim: I. Schriftrsbrer k. k. tecbn. Offizial Hugo L. Nike!, 
Kassaverwalter Kontrolleur Wilhelm von Salli^l, Bibliothekar BOi-gerscbuilebTer 
Karl Milla und seinen Nacbfnliroi' Utrrn Georg Eckhardt, sowie dem Herrn James 
Worms. Und allen übrigen Herren des Ausschusses für ihre tätige Mitwirkung und für 
die mir gewordene Unlerütülzung. 

Punkt 9: Beschlußfassung Aber Fortbestand oder Auflösung des wissenschaftlichen 
Studien-Komitees. 

Die verehrlon Anwesenden wissen ja alle, dimh meinen seinerzeit an alle Mit- 
glieder versendeten Hericht über dieses Komitee, um waa es sich handelt. Eine sogenannte 
Entgegnung hat das Weitere getan, um die Angelegenheit akut zu machen. 

Das Präsidium ist nämlich der Meinung, dnfj das vor zwei Jahren eingesetzle 
Studien -Komiici- den Fru nrtnn^i n und namentlich den freiwillig gemachten Versprechungen 
in kein« ! Wi ise nachgekoinrnen ist. 

Uus mit so großartigen Plänen und Hoffhungen ins Leben getretene Komilee hat 
CS nicht verslanden sieh zu entfalten und zu entwickein. Das wissenschaftliche Komitee, 
das im Anfange seines Hostandes aus 3 Herren bestand, schrumpfte durch baldigen Austritt 
des dritten Herren auf 2 Pfrsf>ncn 7U«ninniHn. 

Es gelang diesen beiden llcrn-n nicht, weitere ointiulirciche Persönhchkeilen zum 
Eintritt in das Komitee zu bewegen, noch die angestrebten 20000 Kr. zusammen 
zu bringen. 

Der IlanptfehlcT dii i^t^s Komitees !i<><^( m^infr ^Icinnntr nach darin, d;iB «^ic imter 
sich nicht einig waren und jeder der beiden Herren seine Sonderinteressen zu 
nTdem suchte. 

Das Komitee hat während der verflossenen zwei Jahre nicht eine einzige Sitzung 

if ;:* halten, wenigstens wiirdo icli, der ich als leitender Obmannstellvertrclor des Wiener 
flugtechnischen Vereines ex oflicio den ^^:t7lIn:!fn beizuwohnen hätte, nicht ein einziges 
^l eingeladen, an solchen Silisuiigen tfibuMetimen. 

Das wissenschaftliche Studien-Komitee untersteht laut VereinsheschluB dem 
Viener Flugtechnischen Vereine, und hat derselbe durch seinen Ausschufi das Be- 
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stilllinnnt!;srecht über eventuell auszuführende Versuche und Studien, sowie das Recht und 
Pflicht, übe! <\'w Venrendung der oin{;elaufenoii flpldci Rerhon<;rhaft zu verlanjfen. 

Djese.s Hestunmungs- und Aufsichtsrecbt aber wurde dadurch illusorisch gemacht, 
4a6 «ben keine Komitee-SUtungen abgehalten und auch Jceine Recfaeneehaft gelegt wurde. 

Su ist die V- i i inslLiUing bb heute noch nicht aufs^eklärt, wozu die von dem 
Studien Komitee in Empfang genommenen 6S0 Kr. verwendet wurden, da nur ein 
Rechnungsausweis über 200 Kr. vorliegt. 

Dieses Verfahren ersdidnt um so sonderbarer, als das Komitee eine Rechnung 
der Genossenschart liclien Druckerei von 2^,20 Kr. und die Rechnung eines Vervielfai- 
tigungs-Buff-ins von 22 Kr. nif],1 heu'tiflicn h:\\. 

Wäre zu der Zeit, als einer der Koiniteehetren tür seine Studien die bewtUigung 
weiterer 300 bis 400 Kr. aiutrebte, dieser Betrag bewilligt worden, dann würde unser 
Verein das zweifelhafte VergnU(;en geha))t haben die SchuMen des wissenschaflliehen 
Studien-Koruiteef? aus eipenen Mitteln begleichen zu miissen. Zum Gliirk war der 
gestellte Antrag so ücbwach fundiert, daß er abgelehnt werden mußte. Zum Glück — 
4«m damals battoi das Präsidium und der Auasehi^ mn^ keine Kenntnis von den ge> 
machten Schulden des Komitees. 

Unser Kassaverwalter hat über Reschlut^ des AusschTisscs di* se S( luildcn aus dpm 
Fond des Wissenschaftlichen Studien-Komitees beglichen, wonach nur mehr ein Rest- 
betrag von 126,29 Kr. zugunsten dieses Komitees verbleibt. 

Ans diesen angefahrten Orttndten macht Ihnen das Pritsidium und der Ausschuß 
den Vorschlag das Wissrns* tiriftlirhr Studien-Komitee, welches durch die Generalversamm- 
lung vom 22. November 19l>i eingesetzt wurde, das aber heute tatsächlich nicht mehr 
existiert, da einer der beiden Herren aus dem Vereine ausgetreten und somit das Komitee 
nur mehr aus einem Herrn bestehen wQrde, was doch nicht möglich ist, ordnrnigsfeniäß 
durch die heutige Generah < r s;umnlung aufzulösen und den noch restierenden Betra«: des 
<resamTne)i(>n Knnds wieder der Vereinskasse einzuverleiben, welclier er ja cum größten 
Teile entstammt. 

Ich erdftoe hierflber die Debatte. 

Nach einer längeren lebhaften Debatte, an welcher sich namentlich die Herfen 
Landtagsabgeordneter \. Silb« rer, Herr Priv.ntier Christ. Herr Raron Pfiingen, Herr 
Ingen. W. Kress beteiligen und der Vursit£ende II. R. v. Lössl weitere Aufklärungen 
gibt, wird folgender Beschluß einstimmig gefaßt: Das Wissmschaftliche Studien-Komitee 
Ifird als aufgelöst betrachtet und der aus dem gesammelten Fond noch restierende Betrag 
▼on 129 Kr. JK) H. wird der Kasse des Wiener flu^fi^chni-t liun Vereines einvcrloiht 

Punkt 10 der Tagesurdnung entfällt, nachdem keine statutarisch eingebrachten An- 
irilge vorliegen, und somit ist die heutige Tagesordnung erschupft. 

Ich möchte nur noch auf eine neue Aktion hinweisen, welche sich außerhalb des 
R^mens unseres Vereines bereits sehr loin iiswcrt bemerklich macht. 

Heute vor zwei Tagen sah dieser Saal em sehr illustres und zalUreichea Auditorium, 
welches Herr Oberleutnant Lill von Lilienbach einberufen hatte, um den Plan seiner 
neuen Kress -Aktion bekannt zu gehen, "einer Aktion, welche bezweckt, eine Million 
oder mindestens eine halbe Mülinn K'mncM nnf/irliringen, um die Versuche mit dem 
Kresä'scben Dracheniiieger auf besser fundierter Grundlage fortzusetzen. 

Der Kress'sche Drachenflieger wird eben von den meisten unparteiischen Flug- 
technikern, trotz .Schmähschriften und Schmilhartikel, noch immer als das ansgereifteste 
und vielversprechendste rmjekt <;ehallen. 

Durch den jetzigen Stand der Motortnindustric hat dieses Projekt neue Lebenskraft 
gewonnen« und ich bitte die Herren dieser Aktion (obwohl außerhalb des Vereines stehend) 
mit Interesse entgegen zu kommen und dieselbe nach Möglichkeit zu fördern. 

Ich erlaube mir no* h he)<annt zu geben, daf< aiicli in diesem Sommer zwanglose 
Zusammenkünfte stattlindcn werden und zwar allinonatlich an jedem ersten Freitage, 
wozu jeweilig Einladungen iiut Bekanntgabe von Zeil und Ort erfolgen werden. 
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Um recht zahlreiche Beteiligung wird gebeten. 

Herr Landtagsabg(?ordneter V. Silberer pr^rpifl das Wort und sa^;l dem Vor- 
sitzenden warme Worte des Dankßs für die dem Vereine geleisteten Dienste. 

Oer Vonitsende bringt aodann in Vorschlag, an den hohen Protektor des Vereines, 
Seine k. u. k. Hoheit. Durchlanchtigslen Herrn Enhensog Ferdinand Karl, aovrie dem 
!iohen Mitglied uiul Gönner des Vereines Seine k. u. k. Holu it den Durchlauchtigsten 
Herrn Erzherzog Leopold Salvator Begrüßungstelegramnio zusenden, was einstimmig 
ugenomroeD wird- Ebenso der Antrag des Herrn Baron Ftungen, den S«niur und Ehren- 
prisidenten Fr. Ritter v. Lösel ebenfalb telegraphiaeh tu begriltoi. 

Indem ich nunmehr allen Anwesenden für ihr Ersclieinen bestens danke und aucb 
nochnials mpinon vcrbindliclisten Dank ausspreche für die mir gewordene Auszeichnung 
und EJire, sowie für das \ erlrauen, welches Sie, verehrte Herren, mir entgegen gebracht 
haben, schließe ich die heutige XIX. Genenerahrecaamniluiig mit dem Wnnache, daA unser 
alter verdienstvoller Wiener Flugtechnische Verein in seinem Beatreben, den dynamischen 
Flog zu fördern, bald greifliaie Erfolge haben mDge. 
Wien, den 11. Mai 1906. 



Aeroolttb of the Utifted KIngtfom. 

Mr. Frank H. Butler übernahm seinen neuen Ballon «Dolce far Niente»^ der mit 
einem Kubildnhalt von 46000 Fuß, ca. 13Q0 m', bei Spencer and Sons angefertigt worden 
ifif und tiKichte von den Wandsworth-Wcrken bei London, bi gleilel \t»ii Mr. C. F. Pollock und 
Mr. Marlin Dale. am [. April seinen ersten Aurstieg. Die Fahrt des Ballons betrug 
2ö Meilen die Stunde. Nach Paasicrung von Wecdon und Rugby fand die Landung bei 
DeibY statt. Distans laO Meilen. (237 Itm.) 

Am 6. A|>ril unternahmen der Hon. C. S. Rolls, Mr Frank H. Butler, Ur. Vivtan 
Sianon und Mr. Strettnn einen .\nfstieg von den Wandsworth-Werken. Der Abstieg 
erfolgte m Seale, 8 Meilen von Aldershut. 

Am 7. April stieg der lüubbaUon mit Mr. Frank H. Butier, Mr. Förster Pedley, 
MiA Bennett oad tfr. C. F. PoUock vom Crysfal Palaoe aus auf, konnte es jedoch auf 
keine sehr gioBe Entfernung bringen, da wegen der herrschenden Windstille der Ballon 
nur langsam vorwSrts kam. Der Abstieg erfolgte auf dem Terrain des Gulfkhihs in 
Wimbledon, wo die Luflschiffer von den Golfspielern mit grofser Freude empfangen und 
mit Theo bewirtet wurden. 

Am selben Tage verließen der Hon. C. S. Holls, Capt. Corbett, Mr. Williams und 
Prof. Huntington die Wandsworth-Werke. Der Ballon ging im Bulstrode-Park nieder. 



Der « Londoner .^ ernk !iih » hat hesrhl(»ssen, von jetzt ab jeden Sonnabend vom 
Crystal Palace in London aus Propagaudaauf stiege zu unternehmen. Im Juni und in 
den folgenden Monaten will man versuchen, die Zahl der Aufstiege auf zwei In jeder 
Wodie, Donnerstag und Sonnabend, su bringen. 



Der erste Preis der im Mfinat März von dem Aeroklub in London in der 
A;:nculturhall '^'ele^rrntlu h der (.ordinglcy Automobilshow veranstalteten Spezialausstel- 
lung tür Luftsciufit) und LuftschifTleclmik ist im Werte von 200 Mk. an die englische 
Firma Short Bros, gefallen. Medaillen erhielten Negretti and Zambra fOr aeronautische 
Inalramente, Joseph Levi & Co., M. A. Gaudron, E. H. Butler, Sir David Salomons 
and M. EL V. Dri/prhe. 

London, 28 Guiliordstr. Husseisquaro. Harry Stone. 



Digitized by Google 



222 44«« 



A6ronautique-Club de France. 

17 Juin. — Asfcnsion du hallon «TA.-d. I) F. > i\p 540 m' h Melun. (F^t« de 
< l'Associalion nationale de pr^paration au Service militaire>, prdsid^e par M. le Ministre 
d« la Ouenre.) 

Les Membres qui desirent se rendre ü Melun sont pn6» d*en infornier PrdiidMil, 
poiir Wn^ficier de la n'rhirtion sur 1»' prix du voyajro. 

24 JuiQ. — Ascension du ballon « l'A.-C. D. F. > de IGOO aux Tuüeries. (Fei« 
de «rUnion des SociM^s d'Instnictibn militairo, prisid^« par M. Falliires, President 
de la RipnkUque.) M. Fiitrt, pUote, et 4 passagers: 



Nachrichten. 

Graf V. Zeppelin. 

Wie uns Seine Excellenz unter Bezugnahme auf das im Aprilheft er- 
schienene Sehreiben kürzlich mitteilte, ist jetzt in Manzell bei Friedrichshafen 

mit dem Bau eines weiteren Luftschiffes tatsächlich begonnen 
worden. Als wesentliche Neuerung hat der Graf die schon früher für den 

Bedarfsfall in Aussicht genommene waj]rr<'<"hte feste Sleuerfläche am hinleren 
Ende des Fnlirzeuges vorjresehen. Wir glauben, daß diese erfreuliche Nach- 
richt über die Wiederaufnahme der Ail»eiteii seitens (iieses rastlosen 
Pioniers der Luftschilfahrt überall das gröiite Interesse finden wird. .S. 

Patent- und Gebranehnnngterschaa in der Lnftsehiffahrt. 

Deufaeli«« Beirli. 

Einsprnchtfriat bis 1. Mai 190& 

KL 4811. Optische Anstalt C P. Ci«ers, Alttien-Ges. in Berlin-Friedenau. — Prismen» 
Umlcehrsystem : Bei einem Umkehrsystem aus zwei getrennten Prismen, von 

denrn rtns eine (ireisniti^s-t'It'it'lisclienkelige nnindforni bosifzt. w.'ihrt'nd das andere 
ein sogenanntes JDachkantcnprisma ist, ist die Anordnung gctrolTen, daß das Dach 
des Dachkantenprismas zwei einen spitzen lütrinkel einschüeßende Flächen Ober- 
deckt, daß seine Kante die Schnilflinie der beiden in spittero Winkel aneinander 
stehenden Flächen senkrecht kremt. 

D. R. Gebrauchsmuster. 

KL 77h» Marie Frei-ta«, Lichtentbai b. Baden-Baden. — Luftschiff; gekennzciclinet durch 
einen ringförmigen Rnllon mW im buientaam angeordneter Gondel mit Gewicht, 

sowie ein N''t.'\vcrk mit fn svirht. 

KL 77 d. Jakob Christian Ilun^n-Ellehummci-, Mecliaiiiker in kopenliagen — R «gel uiit;s- 
vorrichtung zum selbsttätigen Einstellen des Aeroplans von Luft- 
schiffen: Das zum Steuan in senkrechter Richtung dienende. Steuermder ist mit 
einem am Luftschiffe freihängcnden Gewicht gelenkig verbunden, derart, dal- Jas 
Ruder, wenn da» LuflscbilT seine Neigung (i'^pen die Horizontale veräiulert, durcii 
das sich stets senkrecht stellende üewicLtspendcl derart gedreht wird, daß der 
auf das Ruder wirkende Luftwiderstand den Acroplan selbstUttig in die Ursprung- 
lidie Lage zarttekbringt. Die Verbindung zwischen dem vom Luflschtffe herab> 
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hangenden Gewicht und der Stenerebttie, kann geändert werden, wodarch es 
xnOgUch ist, den Aeroplan in verschiedene NoimalUgen zu bringen. 

Einspruchsfrist bis 8. Hai 1906 

KL 7741. AthuMssies Wwhm Ms, Kaufmann in London. — Propeller sur Fort- 

bewegung und Steuerung von Luftschiffen: Auf einer drehbaren Welle sind 
Flügel anfiennlnet, die sich diametral zweckmäßig innerhalb eines Ringes. iSngs 
dessen äulierer ümlläche entsprechend schaufelarlig geformte oder aus zwei mit- 
einander einen Winkel einschließenden Flidien gebildete FlQgel angeordnet sind, 
zum Zwecke, die von den erstgenannten Flügeln nach atilWärls getriebene Luft 
4urch die längs der änßprpn nrnflflchc de« Rinkes angeordneten Flügel ZU treiben. 
Die Ansprüche 2 und 3 kennzeichnen Ausfübrungsformcn. 



P«rson«lia. 

Major Johau Stereevle, vom K. u. K. Festangsartillerie-Regiroenl Kr. i, Komman- 
dant der K. u. K. militämeronautischen Anstatt, ist im Mw zum Oberstleutnant befördert 
worden. 

In demselhcn Monat wurden ferner hcfördert: 

Oberitiuinaril Fritz Tauber vom infanlerie-Regimenl Nr. 11, Lehrer in der K. u. IC 
müiUtraeronautischen Anstalt snm Hauptmann II. Klasse. 

Oberleutnant Otto Daaseher vom Infanterie^Regiment Nr. 34 zum Hauptmann 
II« Klasse. 

T. yieW, Oberst und Kommandeur der 25. Feldartillerie-Brigado, ehemals Kom- 
mandeur der Luftjchiffer- Abteilung, durch A. K. 0. vom 21. Mai zum Generalmajor 
befördert. 

V* Besser, Major und Kommandeur des LuftschilTer-Bataillons, durch A. K. 0. vom 
21. Mai zum Oberst^tnant befördert. 

KluBaiaan« Oberstleutnant und Kommandeur des Feldartillerie-Regimcnts Nr. il, 
ehemals Kommandcnr dos LurtsrhifTcr-flataillons, ist durch A. K 0. vom 21. Mai 1906 
als Abteiluiii^sclief ui die Artillerie Prüfun^.skommission versetzt worden. 

Oberleutnant LohmiUler vom Köaigl. preuß. Infanterie-Regiment Nr. 108, der Fahrten* 
wart des CHi^iheinJadien Tereins für I^^tad^fflUirt, ist in das Infanteri»{legim«st Hr. 132 
versetzt worden. 

Intendantur-Rat Hans Schedl, Obmann der At)ii'ilung München des Augsburger 
Vereins für Luflschitfahrt, hat sich vermählt mit der Freiin Fanni v. Pletten-Ambaeh. 

Se. Maj. der Kaiser habi>n allrr^nüdiftät geruht dem Rf'|Tieran«rsrat Sehloesslngk, 
Ausschuüraitglied des überrheimschen Vereins für Luftachiflahrt, den Roten Adlerorden 
nr. Klasse zu verleihen. 

Se. Msj. der König von Württemberg haben allergnädigat geruht, dem Major 
Msedeteek das Ritlertcrenz des Ordens der Wflrttembergischm Krone zu veileihen. 

Der Präsident der Repuhlik von Frankreich hat dem dnCen Hoiiy de la Taulx 
den Orden der Ehrenlegion verliehen 

Se. Maj. der Kow^ \r,n Spanien haben dem Oberstleutnant r. lieber, Kommandeur 
dos Luftschifter-Bataillons. ilie 2. Klasse des Küuigl. spanischen Militär- Verdienstordens 
verliehen. 
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Berichtigungen. 

Die Überscbrift zu dem Bilde Seite l(i6 (Maiheft) mufl lauten > Eiger und Schreek- 
hOmer», nicht Miaehiibellidrner. 

Zu dem Artikel « Alpeuüberlliegung» im Maibeft ijitlet Herr Prof. Or. Uergesell mit- 
zuteilen, daß die Fahrt Ober die Alpen lediglich durch Mangel an Ballaat veriündtrt wnrde. 



Die ReäakHfm hält sich nickt für vfranfwortHck für den wissensckafUicken 
Inhalt der mit Namen versehenen Artikel. 

j^m» XedU* ver6§Aa/kni Mimeist jfuseäge nur mii Queßenmjfoit pnMM. 

Jfie Hedaktion, 
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3Uustrierte jflerpnaHtische jKiitettiiiigen. 



X. Jahrerang. <Mi JnU 1906. 7. Heft 
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AeronautiL 



Von StraBburg; i. E. zum Atlantischen Ozean. 

Am 7. Juni, dem Tage der internationalen wissenschaftlichen Simultan- 
aufstiege, begann die schon in der Tagespresse lebhaft erörterte Sonder- 
fahrt des 0. V. f. L., 2U «deh^ vom Broderrerein in Mflndieii der Ballon 
«Sohncke» fieundlichBt zur Verf&gung gestellt worden war, und endigte 
nadi Sdstündlger Dauer gegen Abend des darauffolgaidan Tages anmittelbar 
östlidi von Gq^aCf im Angesicht des Golfs von Biscaya. Die FöUung des 
l iCK) ( hm -Ballons geschah mit Wasserstoffgas aus der elektrolytischen Anstalt 
der Festung Straßburg. 

Auller Oberleutnant Lohmüller als Führer bpfeiligten sich drei weitere 
Vereinsmilglieder und zwar die Herren V. de Bcauclair und G. Guyer 
aus Zürich, Bowie H. Spoerry aus Klums (Schweiz) an dieser hervor- 
ragenden Falirl. Da dieselbe als Dauer- und Fernfahrt geplant worden 
war, erfolgte der Aufstieg abends. Statt um 8 Uhr konnte die Fahrt erst 
um 0 Uhr 50 Minuten beginnen, da einer der Teilnehmer wegen Kraft- 
wagendefektes nicht früher eintraf. Die Bedingwigen zur Naditfahrl waren 
recht gfinstig: Mondschein bei wolkenlosem Himmel, leichter Ostwind und 
572 kg Ballast! Der «Sohncke» trieb 150 Meter hoch äber Straßburg 
genau auf die Vogesen zu und schnitt letztere unmittelbar über dem 986 
Meter hohen « Großmann». Bald nach Überschreitung des Kammes nahm 
der liulloii die Hichtun? mehr nach SW. Es war außerordentlich .scliön, 
in der uiondeshellen Nacht dicht über den Laubwäldern der fran/üsisdien 
Vogesen dahin m gleiten, während fast fortwährend Nachtigallenschlag aus 
der Tiefe heraufdrang. 

Um 1 Uhr betrug die Fahrgeschwindigkeit 82 km per Stande, um sich 
später bis auf 40 km per Stunde noch zu steigern. Wegen des Vollmondes 
war die Orientierung nicht einen Augenblick zweifelhaft, und so wurde sehr 
bald das Programm aufgestellt, Frankreich in südwestlicher Richtung, mog« 
liehst bis zum Atlantischen Ozean, zu überfliegen; an Kartenmaterial war 
bis zur Seine die Vogelsche Spezialkarte 1 : öOO 000, von dort ab nur eine 
Karte von Frankreich im Maßslab von 1 : 1 700 000 vorhanden, mittels 
deren nach dem Verlauf der Flü-sf^. Kanäle und Eisenbahnen die Orientie- 
rung stets gewahrt blich. Man [ucric Bayon a. d. Mosel und stand bei 
Sonnenaufgang bereits südlich von liar-sur-Anbe, Die Seine wurde bei 
Polisol, die Vonne bei Auxerre, die Loire bei Firiare und die Yevre lö km 
nordwestlich von Bourges überüogen. Wettere Punkte der Fahrt waren 
Le Blanc an der Gruese und Lussac an der Vienne. Freitag abend '^1*6 Uhr 
erblickten die LuflschifTer schließlich in der Ferne die Mündung der Gironde 
in den Atlantischen Ozean. Da von 12)/s Uhr nachts bis 12* i» Uhr mittags 
nur ein Sack Ballast, im Laufe des Nachmittags sieben und bei der 
Landung zwei auszugeben gewesen waren, so blieben immer nodi 16 Sack, 
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ä 22 k^, also 352 kg übri«;, die eine Verlängerung der Fahrt um einen 
weitpron Tag gestnltrl haben würden, wenn nicht die Nähe des Meere-^ den 
Abstieg gebieterisch gefordert hätte und die selbst j^estellte xViifjzabe mit Er- 
reichung der Küste gelöst gewesen wäre. Die Landuniz erfoljzte 0 I hr l(i Min. 
nachmittags nach kurzer SehleiHaiirl glatt innerhalb eines ausgedchnlen 
Weinbergbezirkes, m welchem der fin Champagne gedeiht, auf einem 
^öfieren, wegen der Phylloxera gerodeten Felde. Die zurückgelegte Luft» 
strecke betrug ruod 720 km. Dank dem reichlichen und zweckmäßigen 
ProTiaat, sowie dem treflUchen Wetter, waren sämtliche Herren in vorz&g- 
lieber Kondition. 

Die von verschiedenen französischen Zeitungen gebrachte Nachricht 
über die Verhaftuag der Ballonfahrer wegen Spionageverdachts Kt in ihrem 
ganzen Umfange eine Erfindung. Selbstverständlich wurden die LuftschilTer 
in Ck>gnac ersucht sich zur Feststellung ihrer Persönlichkeiten durch Vor- 
weis der Lcgitiniatinnen auf das Polizeiamt zu hegeben, woselbst sie aus 
dem rein zufälligen Grunde, daß der Hauptnuiiui der (iendannerie nicht zu 
fmden war, zunächst warfen inuIUiMi, bis ihnen das zu lange dauert«' und 
sie sich zum Unteri)rärekten führen ließen. Nach dein .Ausweis ersuchlL' I<t 
sehr höfliche Präfekt die Herren noch so lange in Cognae bleiben zu wulit n. 
bis telegraphische Weisung über die Erledigung der Formalitäten aus Paris 
eingegangen sei. Da letzteres bald erfolgte, traten die vier Herren noch am 
selbigen Tage die Röckreise iü>er Paris nach Strafiburg bezw. ZQricfa an. 
Es wurde lediglich der Formalität halber verlangt eine einzige Wechsel- 
kaeette im Polizeiamt niederzul^en, dereo Zurucksendung nach Prüfung 
der Platten man zusicherte. Im übrigen — und das ist ausdrücklich hervor- 
zuheben war die Aufhahme sowohl von selten der Behörden, als auch 
der Bevölkerung eine durehaus liebenswürdige und geschah von beiden 
Seiten alles, mir den Wünschen der LuftscbiiTer auf jede Weise entgegen 
zu kommen. 

So ist (\\g?v hi-]ang einzig dastehende völlige (Juerung P^rankreichs .seitens 
ausländischer Fahrer ohne jeden häliUcben Nacliklang geblieben. S. 

Einige Landungsbilder. 

Der sportlichen Luftschiffahrt in Österreich-Ungarn erstand in Seiner 
Kaiserlichen und Königlichen lloheit, dem durefilauchtigsten Herrn Erzherzog 
Leopold Salvator, in ungealinter Weise ein Fiirderer und Protektor.') 

Als Seine Kaiserliche und Königliche Hoheit im Herbst 1000 von 
Agram nach Wien übeisiedelle und hier gar bald einige Hallontuhrlen durch- 
fülirte. ent.=:chloR sich Hochderselbe, einen Ballon von der beslbekannten 
Balloniabiik August Riedinger in Augsburg zu beschaffen. 

Wie dieser Ballon seine erste Fahrt madite, überhaupt die Erlebnisse 

t) Vgl. dM Titelbild. Red. 
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des Meteor I, der bis Mitte 1903 gerade 103 Ballonfahrten absolvierte und 
dann, eine neue Ballonhülle aus der österreichischen Gummifabrik in Breiten- 
see erhaltend, in den Meteor II verwandelt wurde, ist den Lesern der 
«I. A. M.» hinlänglich bekannt. 

Da dieser Ballon schließlich in den Besitz des Herrn Oberleutnant 
Ritter v. Korwin überging und letzterer nach Paris abreiste, bleibt für jene 
Ballonsporllusligen, welche sich mit unseren LufLschifTeroffizieren sorgenlos 




3900 m Höh« obtr dtm Daohttila 

am I«. April itNW. 




Hoehtrantport auf Wagen nach KKtti« 

am b. Juli l'joi. 
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in das Reich der Liifle erheben wollen, vorläufig nur die begründete Sehn- 
sucht nach einem Meteor III. Wenn ich, der ich ja der militärischen Luft- 
schiffahrt vollkommen fern stelle, hiermit ein Kapitel beriihre, welches mir 
innig am Herzen liegt, so gebe ich der felsenfesten Hoffnung Ausdruck, 
daß ein Meteor III bald wieder erstehen möge. 

Nebenstehende Bilder handeln nun von jener allen Zeit, wo noch der 




RelSen de» BallQot 

am .'i. Juli l'MrI. 




Nach dem ReiRen 

am j Juli VM'i. 
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Entleerung durch RelBen am 17. Juli tW2. 
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Ballon Meteor gar nicht zu träumen wagte, daß anno 1906 von einem 
Meteor III die Rede sein könnte. Sie haben für die «I. A. M.» darum einen 
besonderen Wert, weil diese Darstellungen von Seiner Kaiserlichen und König- 
lichen Hoheit Erzherzog Leopold Salvator selbst aufgenommen und zur 
Verfügung gestellt wurden. 

Für den Teilnehmer an all den Fahrten erzählen natürlich die einzelnen 




Entleerung durch Vtntllzvg 

am 17. Juli lu«». 




Billonverfolgung durch Automobile 

am Jü. April IWS. 

Vereach, den DalJou zu crrctcbcu. 
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Aufnahmen eine ganze lange Geschichte, oft reciit lustig und humorvoll, 
immer aber — ehrlich und offen gesprochen — knüpfen sich daran die 
Erinnerungen an unvergeßliche Stunden, die über jener Welt, die so klein 
ist, in dem erhabenen, unermelUichen Luftmeere mit Seiner Kaiserlichen 
Hoheit verbracht wurden. 

Jaroslau, im Mai 1906. Hinterstoisser, Hauptmann. 




Landung zwischen Podabrad und Himburg 

am (. Mai VMKi l>oj t-tliarffni Wind. 
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V. Sigsfeld-Gedenkstein bei Zwyndrecht. 

Am 1. Februar 1902 fand der Hauptmann im Kgl. Preußischen LuftschifTerbataillon 
Hans Bartsch v. Sigsfeld bei der Landung in der Nälic von Antweri»en seinen Tod. Die 
tragischen Uniständ»' jener Fahrt sind wohl noch im tJedächtnisse aller LuftschifTer. 

Der Plan der Kameraden und Freunde Sigsfelds an der Unfallstelle selbst ein 
Denkmal zu errichten, wurde aufgegeben in der Erwägung, daß ein Erinnerungsslein in 
der Heimat zweckmäßiger sei; es wurde deshalb im Kasernement des Luftscliifferbalaillons 
beim Schießplatz Tegel ein einfacher, aber würdiger Gedenkstein mit dem Ileliefbilde des 
Verunglückten gesetzt. 




Der Verein deutscher Reserveofliziere zu Antwerpen — Vorsitzender der Hitt- 
meisler der Landwehrkavallorie v. Mallinckrodt — nahm aber den Plan, an der 
Unfallstelle ein Denkmal zu errichten, mit aller Energie wieder auf und dank seiner 
Bemühungen gelang es, von der Gemeinde Zwyndrecht unweit des Landungsortes an 
der Chaussee ein Stückchen Land unentgeltlich zu erhallen, auf welchem der oben ab- 
gebildete Gedenkstein errichtet und am ß. März IMOi eingeweiht wurde. 

Die Anhänger Sigsfelds. welche in die alte Handelsstadt an der Scheide kommen, 
versäumen wohl nicht ihre Verehrung für ihn durch Besuch des Gedenksteines zum 
Ausdruck zu bringen. 

Das heutige Hild ist von 2 Mitgliedern des Berliner Vereins für LuftschilTahrt am 
8. April dieses Jahres aufgenommen worden. 

Für Hin- und Rückweg zum Denkmal sind ca. 1 '/» Stunden erforderlich. Der Weg 
soll zur Erleichterung für spätere Besucher im folgenden kurz beschrieben werden. 

Man fährt mit dem Trajekt vom Ponton am Canal au sucre über die Scheide in 
ö Minuten zum T<^te de flandro — das jenseitige Ufer gehürt zur Provinz Ostflandero. 
Die Anlegestelle liegt unmittelbar bei dem im Volksmunde «St. Anne» — vrämisch 

Illustr. Acronaiit. Mittcil. X. Jahrg. au 
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«Sint Aimeke» — genannten Ort. Nach ca. 2*> km Wegs auf der Chaussee erheht 
sich an einer Wegegabel, wenige Schritte von der Ballonlandungsslelle entfernt, neben 
einem Han^r. 711m Dcrfe Zwyiidrf'clit (rohürt. der in dem ebenen Gelände weitliin 

sichtbare üedenkstcin mit äeiuer schlichten Inschrift. Das scitmale Stückchen Gartenland 
«m das Dttikmal wird anf Anwaisang de» Vereim der dentsehen Reserveoffiziere mit 
Blomen ussr. geschmückt nnd in Ordnung gehalten. Da infolge des diesjährigen rttck« 
HiSndipren Frühlin«,"? Anfang April die fiMiche Vrrsrhönerung norh nicht v(>!l/i>gen worden 
war, hatte der liebenswürdige Führer der Berliner LuftschilTer, der von dem beabsichtigten 
Besuche vorher noterrichtete denlscbe Großkaateann Herr Adolf Eppenbeim zu Antwerpen, 
in anerkennenswerter Weiw am Tage vorter d«i Platz in Ordnung bringen lassen, 
srjiiar> er sieh auch auf der Photographie mit dem von den Herren eben niedergelegten 
Kranze würdig repräsentiert. 

Wer je das Glück gehabt hat Sigefelds leuchtender Persönlichkmt im Leben be- 
gegnet zu sein, wird eine wehmfllige Freude darüber empfinden, daß diesem kraftvollen 
Förderer der Lurischitfahrt auch dort, wo er sein edles Leben im Dienste der Wissen» 
Schaft ließ, ein bleibendes Erinnerungszeichen erstanden ist! H. 

Aeronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 

Die Ergebnisse des Wettbewerbs für Wetterprognose in Lttttich. 

Wir haben seinerzeit («lllttStr. Aeronaut. Mitteil. >, l'Mib, S. 161) das Programm, das 
die societe beige d'astronomic für einen prn^n i>(i;'< hon Wptütcwerb an der Ausstellung 
in Lütlich 1906 aufgestellt hatte, kurz besprochen, und die Uefüichtung dabei ausge- 
sprochen, eine solche Preiskonkurrenz mdchte der Sache der Wissenschaft eher Abbruch 
tun ; auch von verschiedenen anderen Seiten sind damals solche Hedenken laut geworden 
und iiit'lil (dinr F.ifo]'^'. Di'nn dio l.n'f r«'!T«*ndr .Inry hrit sich daiaufliin IxTnülit, durch 
eine passendere Formulierung der Bedingungen jene Einwände möglichst gegenstandslos 
ZU machen. Ueber die Ergebnisse gibt Herr L. Teisserenc de Bort, ein Mitglied der 
Jury, einen zusammenfassenden Berieht.i) Folgende Herren haben an dem ersten Teil 
der Prrifiing> sich beleiligl: Grohmann (Dresden), Meyer (Aachen). Lob (Frankfurt), 
II (Haag), Durand-Greville und Gadot (Paris). Guilhert (Calvados). Arabeyre 
(rerpignan). Zunächst handelte es sich darum, vom 1. — 15. September auf Grund des 
gewöhnlichen synoptischen Materials die Prognose fftr den folgenden Tag aufzustellen. 
Dann hatten die Konkurrenten sieben aufs Cieralewohl {lewähltc WeKersitualionen frflherer 
Jahre in prognostischer Hinsicht zn hi sprcehen und cndhch für drei he!*(>nders ans- 
gewähltc heikle Fälle die Prognose zu machen, wo die sonst üblichen prognostischen 
Methoden im Stich zu lassen pflegen. Schiiefliidh hatten die Konkurrenten der Jury aus- 
einanderzusetzen, w( h li • hcsonderen wis-senschafllichen Prinzipien ihnen in schwierigen 
Fällen zu einer ricliti'jen Pntjinose vei liolfen h.'fifi n. His zu diesem Punkt sind sclilief»- 
lich nur drei der Konkurrenten gediehen, die Herren Durand-Greville, Neil und 
Guilhert Letzteren wurde schließlich der Preis von 600D fr. zugesprochen, nicht ohne 
zugleich auch den Wert der Methode von Du rand-Gre v i lle anzuerkennm Ih rr Durand' 
(ti öville hat sich bekanntlich große Verdienste erworben i'iiKh nähere F« ^tsfoHiingen 
über gewisse typische Unregelmäßijjkeilcn der Luftdruckvcrteilungca in einer Depression, 
die er als Buentrog und Böenband bezeichnet, und die mit dem, was man bei Isobaren- 
karten und I.ufldrackregislrierungen »Gewiltersack» und «Gewilteinase» nennt, und 
überhaupt mit d«'n sogenannten TeiMepressi i :; in eng.stem Zusammenban;? stolien, und 
an dl ren Vr>rh.uitiensein in einer auf^eroidenUn^ii langen Front vorrückende Stmrmwiude 
Aunuairv d« la soc nitlior. de I''raiKc. Isot». S. 3i IT. 
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and GewittiT t;('kiiiipri sind, wie si lion ilic ^jr-nanntfn Rczi ichnungen andeuten. Wenn auch 
seil den Untersuchungen von Uurand-Gröville manche Sturmerschoinungen inZusammenliang 
gebracht werden können, wo früher der einheitliche Gesichtspunkt fehlte, und wenn auch in 
gewissen FftUen die Prognose daraus Nutzen zn ziehen vermag, so ergibt sie doeh nichts Keuee 
in bezug attf die Krage der wahrscheinlichen Umgestaltung der allgemeinen Luftdi-uckver- 
teüung, worauf in diesem Fall das gröf^lr» Gcuirht m legen war. Auch die verhSMnism'tPijr 
guten Prognosen des Herrn Neil beruhten mehr auf einer sehr überlegten Anwendung schon 
bekannter prognoetischer Prinzipien, als anf neuen Aolbssungen. Neues bietet dagegen 
die Methode des preisgckninU a Herrn Guilhert, Sekretärs der meteorologischen Kom- 
mission von Calvados. Lalsiic hlu h ui laii^en ihm giilo Pnifrnosen auch in schwierigen 
Fällen von pliUzliclier Änderung der Wetterlage. Es handelt sich bei dieser Methode 
vor allem darum, aus einer gegebenen Wetterlage und mit Hilfe der synoptischen Wind- 
beobachtiingen zn entscheiden, ob etwa eine vorhandene Depression sich vertiefen oder 
ausfüllen wird, und überhaupt, wo der Luftdruclc steigen und wo er fallen wird. Diese 
Vorhersage «rröndct sich darauf, daß im allgemeinen <lic Windstärke proportional dem Luft- 
druckgcfälle ist. Wenn aber in einem bestimmten Fall der Wind starker weht, als dem 
vodiandeneo Lufldmckgeftlle entspricht, wird nach Guilbert in jener Gegend der Luft- 
druck aleigen ; ist umgekehrt der Wind schwächer, als nach dem Gefälle oder Gradienten 
zn erwarten wäre, so wird dort der Luftdruck abtichin.'n Vnraiis^rfsotzt. daß man für 
eine Anzahl Stationen der synoptischen Karte durch besondere Untersuchungen festge- 
stellt bat, welche mittlere Windstftrlce einem gewissen .Gradienten entspricht, lAßt sich dum 
durch Vergleichung einer gegebenen Wettert«^ mit jenen Hittelwerten die zn «wartende 
V'crändpninp: in il>r I.tiftilruckverleilun;: al^lfitfii. Mit größerer Zurückfinlfiinj^ ätir^prt 
sich hierüber Herr J. Vincent, der ebenfalls der Jury angehört hat.i) Er betont, dab 
bis zur Stunde noch kein Beweis für die Uichligkeit der G uilbertschen Methoile vorliegt, 
indem nirgends in Am betreffenden VerOffienflichungen ausdrückliche Gradientzahlen 
der Diskussion zugrunde gelegt sind. Es ist sehr zu wQnscfaen, daß den olinr Zweifel 
berechtigten Einwänden fli^s Herrn J. Vin'cent ihidii eine zahlentn-^ni?*- I lUersurhung 
der Guilberlschon Frmzipieu entsprochen werde; wenn sie zutrcllen, verdienen sie in 
hohem Grade die Beachtung der Prognostiker. Es ist freilich auch daran zu erinnern, 
daß es, namentlich im Binnenlande, nicht so seltene Kalle gibt, wo die genaue Kenntnis 
nicht nur rler gegenwiirti'„'pn, sondern nnch der -/iiküiifli-^iMi I-nftilrurkvoiieilTm;:? dem 
Prognostiker doch noch nicht aus der Verlegenheit hilft. Denn manchmal gestaltet sich 
die Witterung bei ganz fthnUcher Lufldruckverleilung doch in dem einen Fall recht ver» 
schieden wie in einem andern. Der atigemein gel&ufige Satz von der Abhängigkeit der 
Witterung von der Isobarenform wird da im Einzelnen oft illusorisch. 

I A. de Quervain— Zürich. 

FlächengröQe und Winddruck. 

VoTtrSff. g«ll«lten in Wiener Fluftechnischen Verein am 17. November lHOi, 

Von Frlodriek Ritttr. 

Aus theoretischen Gründen hat man, schon zu Newtons Zeilen, angenorrnncn. ilaf^ 
der vom Winde auf eine Fläche ausgciildc Druck unter sonst gleichen Umständen mit 
der Größe der Fläche und derselben proportional zu- und abnehme. Die aus zaldreichen 
Messungen und Versuchen geschöpften Wahrnehmungen (siehe Dines, v. Lößl, A. Frank usw.) 
haben dies auch im allgemeinen bestätigt. Um so mehr mußte es auffallen, daß neuere 
Versuche, 2) welche Prof. Dr. Herne«' II an schwingenden KugelballnrtH angestellt hat. ein 
anderes Gesetz ergaben. Nach d<-msolben soll nämlich der Winddruck auf hallons in 
feringerem Mafia wachsen als die von ihm getroffene Fläche. 

Hergesell schrinkt wohl die Geltung der von ihm gezogenen Folgerong durch die 

•} A propw da Cod««»*» de Privteion du teinp« d« Liege, ft-uzcllee JSOS. 
•) nimtr. Aefon. Mitt. vom Min 19M. 
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Beifügung ein, (ial) für dio von ihm angewendeten Geschwindigkeiten die Abnahme des 
Winddra«kkoe(litienten, d. i. d«s auf die FIAcheneinheit entfallenden Drncln, mit der 
Grör^e der BallonMche konstatiert wurde. Er unlerlär»! es, zu untenocheOf «if wetebe 
Urwchen otwa die*;*» ungp\vf"»iinliche Erscheinung T^tjrürkznfiihrcn woi. 

Indem Vortragender sich die Aufgabe stellte, diese Ursachen, sowie die Abweichung 
der Hergeselbehen Koeffizienten von dem theorelischeni) xu erfonehen, sehten ihm die 
Vornahme von Pendekenuchen in möglichster Annäherung an die Hcrgesellschen Ver^ 

tlältnissi* erforderlich 

Es wurde hierzu eine an einem Faden von 0,25 mm Dicke hängende hohle Gummi- 
imgel von d s 2r = 11,6 cm Darchmeaser verwendet, und indem man die onflnglich 
von Kugclmitle bis Attrhängepunkt gemessene Lflnge 1 diese» Pendels von 100—102,2 cm 

nachf'iiiaiKlor auf 53.2 und 22.4 cm verkürzt«', wurden zwisciien Kugflrndius und Pendel- 
länge Htmliclie Verhältnisse wie bei den Versuchen Hergesells hergestellt; der Kugel- 
radius r in Teilen der PendeMnge betrog nämlich: 



Vet- 

gruppo 


Basvichnonf der Termch* 


VeiliUiiiii 


IlcrgescU 


Hitter 


Uerge»ell 


Kitt«r 


1. 




I a, h 




-jy- =Ü,U3 








I - 101,1 cm 


1,01 


0^ 


2. 




II; III a, b 


1 — 58^ cm 


i.r.3^1.89 
I7.ü-i(;.ü~ ^'^^ 

O.OoK 

"0,032 ^ 


0,11 






iV 




16,0 ~ 








1 » 22,4 cm 


0,058 
0,224 " 


0,26 



Um die etuMiiii' Einwirkung des geschlossenen Hallenrnums, in welchem die llor- 
;:e?cl!srhen Versuche staltfandfii, kennen zu leinen wnrrli ti dem obigen Versnrhspendel, 
nachdem es anfangs frei schwingen gelassen, ebene Kjächen zuerst von unten, daim 
»och aofrecht von beiden Seiten genähert. 

Nach dem Bci.-^jHi le Hrrgesi 11 : A. Franks^) wurde die zu Beginn eines Ver- 
such!} auf^ehän'^te Ku^el durch • im r> Faden seitwärt.s gespannt und dieser Faden, UOI 
Erschütterungen des Pendels zu vermeiden, durcbgebiaiml. 

Die seitlichen Ausschlagweiten des Pendels, aus deren allmlhlieher Abnahme sich 
der Luftwiderstand ermittelt, wurden durch Visur nach einer hinler dem Pendel ange- 
bracliien sk.il.i •^'«■!n'"^<en. Nachdem bei der durch die Kürze des Peiidtls von nnr 101 
bis 22 cut bedingten geringen Dauer einer Schwingung diu Ausschlagwuitc nicht jeder 
Schwingung wie bei Hergesell und Frank beobachtet werden konnte, so wurde unter Er- 
hebung: der in einer Minute sich vollziehenden Zahl di.>r Schwingungen je alle */« Minuten 
— 1') Sekunilcii ilii- .\ii--i'i:l:t-,v\ •■ite i'r!nc-'--en iiii>l ilarrtns die bei gegebener Ans-5?rhln^- 
weilo für je eine Schwingung sich ergebende Abnahme der Ausschlagweitc berechnet. 

Wenn P das Gewicht des Pendels, b die von ihm am Ende emer Schwingung 

'i WitiiMruck auf di<- Kiiiieinädic pe r (Jucrsi (iiiittcinlipil and in T< ilen von ^ ^ (v Wiudgesthwinitis:- 
keit, "f »i'.'wiclit «Icr Kaiinu-iiilii. il Luit, sr ."^i hwerd t >.'liti>iinii.'iinp' nach K. Hitl- r Windilruck auf Cylinder- 
und Kugpllläi.-licn in Zi-it-ihrill für LiilL^i' hill: .itirt »ii-l l'liv»ik il. Alüin-i'b. r*-'.!!.), n r- 0,:W()fvh. 

*) A. Frank, Vmuche tut bnuiticiung d^i» LuUwidcretandes (Annalen dor Physik, Band 16, IBOS^} 
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crstiet^eno H«)he, Ah die w.'ihrcnd oiner halhcn Schwingung infolge doi Wiiiorsfände ver- 
lorene Höhe bezeichnet, so betragt PAh die von dem l'endelgewichte während einer 
halben Schwinfung zur Oberwindnng der WidenUtnde aufgewendete Energie oder Arbeit 
Wird die ganse Weite einer Hin- oder Herschwingoog nach Hergesell mit die HUfte 
einer solchen -f mit ^ bezeichnet, wo iouui, da bei nicht weit von der Vertikalen sieh 

entfernenden Sdiwingongen b ^ twträgt, Ah »■ ^^y^ nnd sonach die erwähnte, während 

^er halben Pendehehwingung sieh voHziehende Ariieit AA — — geeetxt werden. 

I)cr dem PenJel begegnende Luftwidersland berechnet sich, wenn Jio zin BrwcLrungs- • 
tichlung senkrithl u^ciiipsstin- FlSrhr des Pendels, also die Queracliniftsü.uhe der 
schwin^jenden Kugel mit i- ibet Hergesell qi, das Gewicht der Raumcinheii Luti iiiil f, 
die Geschwindigkeit des Pendels su einer gegebenen Zeit mit v, die Beschleunigang der 
Schwere mit g und der zu aachende Luftwiderstandskoetfixient mit n bezeichnet wird, zu 

« "TV* 

and zu dessen Cberwindung auf die Wei^Iätiiju ds wird eine Arbeil 

nYv* 

was n i*' — — — ds 
C 

erfordert. 

Zu Beginn einer Schwingung ist die Ge?:rhwinf?t<rkfMt des Pendels v = 0 nnd 
laiuiiit Voll da, wenn l die Zeit bezeichnet, im \ fihäUnis von sin \xl (n eine Koiistaule) 

bis zu ihrem Maximum vm&x in der Mitte der Schwingung, wo sin ^t = sin ^ = 1 
beträgt, an, während der DtlTerentialquotient des zurückgelegten Weges ds ebenfalls mit 
dem Werte sin |it wächst. Innerbalb einer halben Schwingung beträgt daher der Mittel- 
wert von V* das 



I '— . —■■ • ds I ^sin* \it sin ut d imt 
Jo Jo 



Jf^n /•IT 
i ds I » sin ut 

o «/o 



* =4 fache 



d u( 



dei> giuf^ten Wertes v'mwc sodaß die während einer halben Pendelschwingung cur Be- 
wältigung des Luftwiderstandes erforderliche Arbeit sich zu 

Wmittel • z F • — - "j- v'nax • Z 

berechnet. 

Fände die Schwingung des Pendeis im luftleeren Haum statt und wären überhaupt 
keine Widerstände vorbanden, so würde bei der Hnbhdhe h das Qnadrat der größten 
Geschwindigkeit 

(v'mfix) =: 2gh =» 2g ^ « X 
betragen, wobei sich die Dauer einer Schwingung zu 

To = « V\ 

bestimmt. 

Wegen der Widerst.lnde ergibt die Beobachtung eine größere Schwingungsdauer T, 
sodäß das Pendel eine ideelle größere Länge 

1* = -*- T« 

ni besitzen scheint. 

Die Geschwindigkeiten währeml einer Pendelschwingung sind im Verhältnis 

Z(i T. die (,iua<!ratp der Geschwindigkeiten uiul damit auch der wirkhche Wert von 
v'max int Veih.ilinis von T ,* 7» T». d. i. im V'ftli.il'nis 1' zu 1 kleiner, als sie für (v*ni,iNi 

berectinet wurden. In Wirkhdikeit beträgt sonach v»m»x nicht j , sondern nur i« mal 



Digitized by Google 



238 444t 



soviel, d. i, 

gt' I ff- 
V'*inax «= I • j: = j, 

und die wfihrend einer halben Pendelschwingung nir die BewäHiguitg des Laftwider> 
Standes aufzuwendende Arbeit wird 

Aa' » Wmittel »zsF'-^^j-^'Z^jT'Y'JS^^Z. 

Hätte sonach das Pendel seiner Bewegung nur den Luftwiderstand au über- 
winden, so müfite die während einer halben Hin- oder Ilerschwingunj; zu überwindende 
, WiderstandsgrüUe Aa' der oben vom Pende];jewirlil in der gleichen Zeil durch allmäh" 
liebes Herabsinken cnlwickcllen Arbeil Aa gleichzusetzen sein, d. i. 

Aa = Aa' 

r . 2 • 

— i — .8 = I i ntz 

^ 2 F i 

AZ • Z = 3 |j • |, 11 f i". z 

oder, wenn mit z abgekürzt wird, 

2 F i 
Az * -3 -p- - -p- UY £*. 

Wenn auch nicht in der Form, so doch nach ihrem Wesen stimmt diese 

Gleichung mit den durch Prof. Hers;esell entwickelten Formeln in dem Falle überein, 
daß der Luftwiderstand dem Quadrat der rieschwin'ii"kf ;t v proportional cfsetzt wird. 

Der auf tioe Fläche von der Größe F sicli entwickelnde Winddruck w = R 
betrügt in diesem Falle nach Hergesell 

w » R = k, q ▼« — k, F V«, 

so daß der HergeselVsche Koeffizient k* dem oben mit bezeichneten Werte entspricht. 

Nach einer in der Herfcesdlsehen Entwicklung ^egen deren Schluß vorkommenden Be- 
merkung, welcher zufolge die aus den Versuchen berechneten Werte k„ um «den Lnfl- 

widersland in kg> darzustellen, «mit g = 9.81 m sec. zu dividieren» seien, Wllrde der 
Koeflizient k, auch dem obi-ien Werte nj gleichzusetzen sein. 

Nohen dem dem Geschwindigkcitsquadrat v* proportionalen Widerstand der Luft 
nimmt Hergesell einen mit der einfachen Geschwindigkeitspotenz v zu- und abnehmenden 
Widerstand k, v als vorhanden an. Nachdem sieh bei der l'endelheu .■^jun'. sicherlidf 
aTirli aur>»T (li>m Winddnuk nncli andrf Widerstände, wie die Sli'jli;;keit des Aufhän^re- 
fadens und ähnliches, welche Widerslande ungefähr der Anschlagweile z und damit in- 
direkt der Geschwindigkeit v proportional sind, gellend machen, und dies durch die 
Versuche bestitigt wird, so kann auch der obigen Gleichung 

2 V 1 

A z- z — j, jT ny z' 7. ~ A nt- z*- z 
füglich ein d H z • z ähnlich wie bei llei j;.'si-il angeführt werden, so daß zur Er- 
mittlung der Koeftizienten n, oder ftf ans den Versuchen voUstftndiger die Beziehung 

Az z ~ A Tif ?.* ' z B 7. z bezw. 

Az — Antz* -{-Hz 

anzuwend^ sein wird. 

Die vom Vortragenden angestellten Versuche wurden mit halben Aasschlagweiten 

von durchschnittlich z = ca. 17 cm Ix-^onnen uthl his u Weiten z >=« ca. 1 cm f(»rl- 
gcsetzt. Das GewicM <los Pendels lioirng P - : H(i.7 g, die Flüche seines Querschnittes 
F = cm*, das Uewichl eines Kubikmelerü Luft t = ca 1,1!> bis 1,20 kg. 

Wendet man auf die bei frei schwinigender Kugel und der größten PendeUinge 
1 B KM) cm bis 102.2 cm bi-ohachiotm Werte von z unil Az die vorangeffihrten Formeln 
an. so berechnen sich aus dem f • l i i^I^o un<l kleine .'^c!i\vin'/ur';'(n sich ergebenden 
Unterschiede dieser W'erte nach der Methode der kleinsten Quadrate folgende bei seciis 
Versuchsreihen beobachtete Werte des Winddruckkoellizienlen n usw. : 
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Vmnehanili* 


Duich- 
ichaitt 


1 


s 




4 




• 


Hievon ab der ▼om AufhSngefaden, h s 

0.25 cm dick, empfangene Winddruck 
iKt>efT. auf cyl. Flächen n = 0,45 1» 

o.«a-«^:i--|-- 

Resl n » 
Diese Werte bedörfen insoferae 


0,234 


0,309 
0,006 


0,036 
0,006 


0,313 
0,006 


0,534 
O.O06 


0,250 
0,006 


0,27a 
0,006 


0.289 
einer 


0^ 

Berichl 


O,0fti 


0,306 
ale be 


0,629 
einer 


0^246 
achwin 


0,274 
genden 



Knyrf'I. wrnn vom Aufhiinpppiinkl A oinc Tangenli' AR an die Kugel gezogen wird, die 

durch B gehende Mitlclktatt di^s Winddrncks an einem geringeren Hebelsann A ß = 1, 

als der Pcndellange A C = I wirkt und die im Punkte B vorhandene mittlere Ge- 

adiwindigkeit v, der schwingenden Kugelfläche d»enfans im Verhältnis 1 zn 1, kleiner ist, 

als sie ohen als Geschwindigkeit v der Kugelmitte in Rechnung gezogen wurde. 

Nachdem das schwindende Pcndol sonarh einen Winddnuk nicht nach dem 

Drehmoment v* 1, sundern nur nach dem klemeren Mument V|* I, empfängt, sind die aus 

den AuadrAcken sich ergebenden Werte von n im Verhältnis v* 1 zu 1^ zu gering 

berechnet Nennt man den von der Linie A C der Puideladise und der Tangente A B 

r 

an die Kugel eingeschlossenen Winkel, dessen Sinns y betrigt, 0, so erhöhen sich so> 
nach die oben fOr eine FendellKnge von 100 — 102,3 cm berechneten Werte von n im 
Verhältnisse Vj*I, zu v*l « cos'ß zu 1, d. i., nachdem sin ß = ^^^^ = 0,067 beträgt, 
im Verhältnisse 0,996 zu 1, d. i. 

bei Versuchsreihe 

1 2 3 4 5 b 
auf n 0,220 0,306 0,031 0,309 0,531 0,246 0,276 
Wie sich zeigt, weichen die Einzetcrgebnisse der Messungen merklich von einander 

ah. iIlm- wahrscheinliche Fehler des Durchschnittswertes von n berechnet sich zu 
+ (»,(»!.') oder uti'^'i'nihr eintüi Sechstel dieses Wertes; die wahrscheinliche Ahwoichim^ 
der Einzeiwerle vom Durchschnitt + 0,10. Ist diese Abweichung aueli nicht groß, so 
deutet sie immerhin an, daft die Ermittlung des Winddruckes aus Pendetversuchen einige 
Schwierigkeilen bietet und deshalb auch die Abwcichiin ' t ntM ;:esel]8Chen Versuchs- 
ergebnisse von »Mnander und dem theoretisrlu n nicht eben überraschen können. 

Um die berechneten Werte von ii mit den Winddruckkoeflizienten k, Professor 
Herfesells zu vergleichen, seien unter Bezugnahme auf die bei den Versuchen erhobenen 
'u wii hte T der Uaumeinheit Luft, nämlich 





Versuchsreihe 


Durch - 




1 


s 


s 




1 • 


6 


achnitt 




1,2ÜB 


1,186 


1,197 


1,19.1 


1,195 


1,195 


1.196 




0,276 


0,363 


0,037 


0,369 


0,636 


0,294 


0,330 





0,028 


0,037 


0,004 


0,038 


0.066 


0,030 


0,034 



H F. Rittw, Winddimok rnnf Cylindep' v. Kageinsdwii, ZeitBchrftl ffir LuHadiUnahrt o. Phys, d. 
Atnoipb. 189«. 
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berechnet* Nadidnn sieh aas den Hergesellschen Vetsuehen u. s. w. 

Zahl der 
Versuche 
9 



bei Vcrsuclisreihe I 

» n 
m 

IV 



1 

2 

1 



k, = O.lfiOO 
= 0,0025 
= 0,0818 

= 0,0416 



ergab, so liegen in der Tal, wie oben vermutet wurde, die Werte kt zwiscben den sieh 

.51. 



berechnenden Werten von nt und 

Mit den IIer«esellschen sHinmr'n r!i(> r.bitien Versuche darin ülicrein, d:i^ sie einen 
kleineren als den theoretischen Kocfilzientcn des Winddrucks auf eine KugeiQäche n =3 
0,33068 ergeben. Worin dfirfte die Ursache liegen? 

Vortragender hat in den Versachsreihen die anf&nglicben großen Schwingungea 

von den späteren kleinen Schwinjruni.'f'n des IVnflels peh-ennt. Indem für beide Gruppen 
j^esondert die Winddruckkoeflizicnten berechnet wurden, ergai>en sich für das behandelte 
100—102,2 cm lange Pendel folgende Werte: 





VeraitelimUie 


Ooreb' 




l 


2 


3 


i 




l! 


wbnJH 


Werte n bei Schwingungen groft . . . 


0^ 


0,288 


0,084 


0,897 


0.57i 


0,3«) 


0,323 


c klein . . 


0,1 fi5 


0,323 


0,028 


0,229 


0.489 


0,153 


0,229 




0,230 


0,300 


0,031 


0,309 


0,531 


0,24ti 


0,276 



In fthnlicher Weise gerechnet Tand sich für die Hergesellschen Versuche : 



Werte n bei 
Schwingungen 


VeniKlwgrappe 




Darchicimitt« 






• 




Gruppe 


im 

GUIMB 

1. 


la 


Ib 


11 


HU 


Ulli 


IV 


1 




3 




0,888 


0,255 


0,367 


0,167 


0,070 


0,282 


0,289 


0,201 


0,282 


0.247 


klein 


0,246 


o.2o;i 


0.1H2 


0,113 


0,001 


0,04<i 


0,2:) 4 


10,119 


0,0«; 


04» 


Durctiüchuilte . 


0,254 


0,259 


0,274 


0,140 


tl,0«(> 


0,164 


0,257 


0,160 


0,164 


o,iy3 



Wenn man diese Zahlen iibnrMfrkf. ist sofort erkennbar, daft die Größe n des 
Winddrucks mit siel» ändernder GrölH- der Schwingungen sich nU-ht ^Icirh bleibt, sondetn 
mit deren Grüße, also mit der Geschwindigkeit der Pendclbewcfrung abniniinl. 

Ist dies der Fall, ist, wie sich seigl, die GröAe n von der Geschwindig- 
keit und damit bei Pendelbesuchcn von iMiän;^!:: so krmn die obige Beziehung 

/iz ■ z =3 A ü'r z* z b z z 

durch Kur7.on«j mit z in 

A Z A UT z* -|- Bz 
oder, wie Prof. Hergesell vorgeuonunen hat, durch weitere Kürzung mit z* in: 

IT * A nT4- — 

nicht HbgeKnderl werden, ohne bei der Ermittlung von A u. B. aus den Beobachtaafs* 
werten die größeren Schwingungen gegenüber den 'kleineren an Bedeutung zu vsrkflrzsn. 
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Je mclir in dieser Weise abgekürzl wird, desto geringer müssen sich die Werte 
von n berechnen , und schon auf diesen Umstand ist daher der gegen die Messungen 
von LötU n. a. niedrigere Wert der Hergeaellschen Koefruienten, welchen Unterschied 
Hetigesell hervorhebl, zum TmI /.nrttrkzuführen. 

Davon abgei^ehen, liegt nach dem Angeführten die Frn^p vor. wie die in den 
Hergeseilschen and den vorhegenden Versuchen sich unzweifelhaft kundgebende Ab- 
nahme des Winddmckkoeffisienten mit der Ausscblagweite bexv. mit der Geschwindigkeit 
des Pendeis aafiEokUlren sei. (Schlofl folgt.) 



Kleinere Mitteilungen. 



Unglücksfall. 

Tin am 3. Juni von diT Mailänder Ausstelluntr mit 3 IlaHenern auflest ic jener 
Ballon wurde auf der Höhe von iVncona auf das Meer hinaus getrieben. Zwei der Fahrer 
ertranken; der dritte wurde am 4, Joni durch ein Torpedoboot gerettet, das auch den 
Ballon barg. S. 



Alpenfahrt. 

Dafoa, SS. Mai. Bine frische fröhliche, aber sehr kttbne Fahrt war's, die Fahrt 

der stolzen «Augusla» (Iber unsere Alpeti: ilie Intjenieure Meckel aus Elberfeld und 
Frisch knerht von Herisau — letzlerer Offizier der schweizerischen Ballonkornpagnio 
— kam tags zuvor mit der «Augusta» des Augsburger LuflschilTer- Vereins hergereist, 
die 1500 Knlnkmeter fafit. Das Leoehtgas der Davoser Gasanlage in der Nahe des Eis- 
feldes diente zur Fttllung; hei naß-trüben Wetter und mit dem gewöhnlichen, schweren 
I,eurh<?as über unsere hoi listcn Iii r ;:e 7ii faliren. das j<;t allcKÜims bezeichnend für 
die hohe Leistungsfähigkeit und den frischen Mut der beiden Älpenfahrer. Niemand hätte 
das Or möglich gehalten. Die FOllung begann gegen 9 Uhr morgens. Nach drei Stunden 
war alles fertig «lAchez tout> und hinauf ging's in ein riesiges Wolkenmecr. aus dem 
zeitweilig noch grofle Tmi fcii licnintcrfirlpn. Hnld n;n h liath 1 Uhr mittags, nach cinifion 
spiraligen Drehungen über dem Davoser Tal, war die «Augusta» in südöstlicher Rich- 
tung gegen den Bremenbttbl hin am wolkigen Himmel entschwunden; der Ballon nahm 
den richtigen Kurs. Eine glatte Oberquerung der höchsten Ostalpen von der Schweisei^ 
sriff^ n:\ch Italien hinuntc i - zum erstenmal im hemnnnten Ballon - s( hiini x^'AViz üf - 
sichert. Vm halb 3 Uhr fand denn auch die glückliche Landung bei Boladure. /.wischen 
Tirano und Bormio, statt, am SUdfu&e der riesigen 'iOtiO Meter hohen Ortlergruppe und 
östlich von der majestätischen Bemina. Die Distanz vom Aufstiegsort Davos betrag 
70 Kilometer. 



Storaorama. 

In Nr. 20 der 'Schweizerischen Rauzcitung» ist ein Artikel von dem weitbekannten 
Züricher Incmieiir X. Imfeld über das Storeorama t"r>rhienen. Nach dem Verfasser gibt 
das Stercorama nicht nur das Mittel, die Hundsicht eines aus^,irlitsreichen Uipfcls mit 
derselben Naturtreue und Femwirkung darzustellen, wie es das Panorama tut, sondern 
dasselbe beflhigt außerdem den Besucher, seinen Standpunkt bcständi^r xv Indern, am 
wechselnde Bilder vorülxrzieiien zu lassen und so gleichsam die Landschaft wie bei 
einer Ballonfahrt zu durchfliegen. S. 



IllMtr. Acronaut. .MiUcil. X. Jahr«. dl 
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Heinrich von Kleist und die Luftschiffahrt. 

Es dürffe wcnis hokannt soiii. iLiI'» I'h-uIm us .Tiinicr Di('lit< r, HiMiirich VOR Kleist, 
für die Luflsduflahrl und üiro liedoutung t'ine Lanze gt'l)iürlK'n liat. 

Als letztes Unternehmen seines tragischen Lebens redigierte Heinrich von Kleist 
im Jahre ISll) die cHerlincr Abendbiiitler». Die Zensur war scharf hinler ihm her. und 
so hrarliN' er. iorls um dir ZimIiiu-/ füllen, teils aus hosorrilrn»r Vovlichi' für die kurze 
pointierte Uarstoiiung /ahlreiche kleine Erzählungen, Anekdoten und Berichte üi>er 
Tagesereignisse. Was davon sein Eigentum ist. Mßt sein markanter Stil leicht erkennen. 

Am In. Okiober berichlelo cr: «Schreiben aus Berlin, 10 Uhr morgens. Der Wachs- 
Uirlifaln ikant Herr Claudius will, zur Feier des Geburlstafjes Sr. K'"nisl. Hoheil des 
Kronpruizen, heute um 11 Uhr, mit dein Ballon deti Prof. J. (umI) in die Lufl gehen, 
und denselben, vermittelst emer Haschine, unabhängig vom Wind, nach einer bestimmten 
Ridktang hinbewegen. Dies Unternehmen scheint berremdend, da die Kunst, den Ballon, 
auf ^!\n7. l. irhte und nalur<»emiif>e Wimki«. ohno alle Mas( liini ric. zu bi \vi>t:< n. srhon er- 
funden ist. Denn da in der Luft alle nur möj^liolien Stioniungen (Winde) übereinander 
liegen, so braucht der Aeronaut nur» vormittelst perpendikuhurer Beviroj^run^eu, den Lnll- 
Btrom aufzusuchen, der ihn nach seinem Ziele föhrl, ein Vorsuch, der bereits mit voll- 
kommenem tilürk, in Paris, von Herrn Garnerin,*) anji st. llt worden ist>. 

Über den Wachsluchfabrikauten Claudius, seine Pläne und Bedeutung, insbesondere 
aber seinen — miOgiaekten — Anfstieg am 15. Oktober 1810 ist in dieser ZciUscIuift 
anslührlteh berichtet worden. Hier interessiert uns nur die Stellung Heinncha von Kleist 
%a dem Unternehmen. 

In der i'olijenden iNoliz, daß der Aufstieg nicht zustande kam, weil die volle 
Füllung des Ballons nicht gelang und schließlich diu Polizei eiiischrill, kommt Kleist noch 
einmal mit Hinweis auf den Versuch von Gämerin auf seine Ansicht zurflck, daß zur 
Lenkbarkeil nicht eine Maschine, sondern nur die richtijue Ausnützung der Luftströmung«'» 
erforderlich sei. Die beiden Artikel z(*_'f n dem Dichter einen An^rifT ih r Haudr uud 
Spenerschen Zeitung» zu, die namenllicli ^egen den oben im Zusuunneuhang ziliertcn, 
etwas unbedachtsamen Satz polemisiert: Die Kunst, den Ballon auf ganz leichte und 
naturgemäße Weise ohne alle Maschinen zu bewegen, ist schon erfunden. Heinrich VOO 
Kleist verteidigt sich mit beredter Lf id(»n<?rhart jreirt«?! den An^jrifT, und aus .«»einer aus- 
führlichen Darlegung siehl man, wie weil sein Interesse und seine Beschäftigung unl 
dem Gegenstande geht. In acht Punkte zerlegt er seine Bntgegnong, die wieder in der 
Darlegung gipfelt, daß verschiedene Luftslrömun;;t-n übereinander vorhanden und für die 
Luftschiflahrt zu benutzen seien. Unter i; schreibt < r : Daß wenn ?l( i>*h ^la?; l'iif i i nehinen 
vermittelst einer, im Luftball angebrachten Masciune, den Widerstand ganz konträrer 
Winde aufzuheben, rnibbersteiglichen Schwierigkeiten unterworfen ist, es doch vielleicht 
bei Winden von ;;erin^crer Un^ünstigkeit möglich sein dürfte, den Sinn der Ungünstigkeit, 
vertnittel.st meehnnischi r Kräfte, rxx überwinden und somil, dem Fi i fain . r auch 
solche Winde, die nicht genau zu dem vorgeschriebenen Ziele führen, ins Interesse zu 
ziehen». Knapp, klar und weitscbauend sind diese Worte! 

Wer sich dafür inleiessierl. lindet das «jesamle hier nur kurz angezogene Material 
Irif tii zuüänglich im l. Bandi- ili i Kl. ist .Ais^uali.- - niMi iL;! aphischen Instituts, Leipzig. 
Zweck dieser Zeilen wai' nur, das Verdienst des Dichters zu skizzieren. Es isl eine Ehrö 
rUr die Luftschiffahrt, ihn zu ihren Bannertrigem zählen zn därfen. Dr. 0. Lttdtk«. 

'I Uber Garnerin, Tgl. Jahrfang IJC die«er Zeilscbrid, & 237 IT. Red. 
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Aeronautische Vereine und Begebenheiten. 



Di« FM^ration A^ronautiqii« Intsrnationale. 

Der Internationale aeronautische Vcrbanrl. iilier f]f»ssen Grfiniiiintr am 14. Oktober 
19t>5 im Novemberlieft der tl. A. M p. llt rit lit « rslattt't ist, hat aulier den ProcC's 
Verbaux über die bezilglichcn Verhatiiilunt;en nunmehr auch die € StatatH t't B^^lemeuts > 
in endgQHiger Form an die verbündeten Lunschiffervereine pp. veraendet. 

Die Satzungen sind bereits im erwähnton Bericht enthalten und haben nur einige 
geringe Änderungen erfalnon: So ist im Tilrl «Zweck des I, A. V» dir am Schluß 
von Art. 4 angeführte Ernennung von Spczialkomnussionun an den ^Schluß von ÄrL 6 
versetst. Dieser Art. 5 selbst bat nodi den Haupttitel cVerwaltung> erhalten. In 
Art. ist nocii bestimmt, daß ein evcalnell eingesdialteter außcrgewöhnhchor Kongreß 
I -rruiift iftK i'>) immer in jener Stadt zusammen treten soll, in der <lor \ f)tliergehende 
Kongrt'f> getafit hat. In Art. IH sind die Verbünde nicht mehr nach der .^limmenzahl 
geordnet aufgeführt, wie im erwähnten Bericht Die Reihenfolge ist: Deutscher Luft- 
scliiffer-Verband. A4ro>Gub de Belgique, Real Aöro-Ctub de Espanna, A^ro-Club of 
Atiierica. Aero-Club of thc United Kingdom, A6ro-C]ub de Flrance, Soci^ti Aeronaatica 
ilaliana, A^ro'Club i^uiase. 

Es ist ein Reglement giniral fUr Luftschiffahrtwettbewerbe, Erprobangen and 

Rekords und ein Re<;lement für Ernennun;: iler cStarlors chronomrf r< ni^> ,nif(;estellt. In 
10 Beilagen sind teils Schemas, teils Tabellen gegolK'n, welche AnhaUftpunkto enthalten 
für Materialprüfung, liandikapierung, Bordbuchffihrung, Landungsfeslstellung, Fragebogen, 
Fahrtbestätigungen, NaehfOllungsbescheinigang, SicherheitsmaDnahmen nnd BenrteUiing 
der Lcistun<:en von Motorballons. 

Das Allgemeine Reelemcnt ist in 7 Titel «rcteilt. 

TiU I umfaGl in 8 Kapiteln die «Allgemeinen Üestimmungeo». 

Kap. 1. «Allgemeine Grnndsfttze» bebftlt der FM. Air. Int. ausschließlich die 
Betilementiemng der aeronautischen Wettbewerbe und Erprobungen vor. überläßt den 
verbündeten Khibs pp die sollj^tändi'^f HnnrihahHnt: 'iiT II. ;.'If'ni«'nfs. li<'^.( |ir;inkt die 
Gewinnung von Wettbewerben auf die Führenden der Ballons, sieht ergänzende i^onder- 
besiimmungen vor unter Voraussetzung, daß sie mit dem Reglement nicht in WMer* 
sprach geraten, verpflichtet jeden Bewerber zur Kenntnis des Reglements nnd snr 
Unterwerfung unter di ss< n Eeslsetzuniien. sowie unter die bezüglichen Folgen, bedrolit 
«^mUich alle Teilnehmer an einschlägigen rnternehmuogen, die nicht dem Reglement 
entsprechen, mit -Ausschluß von jeder Bewerbung. 

Es wird dann die Tätigkeit der Sportkommissionen der einzelnen veriiQndeten 
Klubs dahin geregelt, daii sie die Einhaltung des Reglements /u überwachen, alle Be- 
werbung«|irojrrainmp und Somlt i ln-stimmungen zu prüff^n, eventuell richti;? tu stellen, 
die Liste der Ausgeschlossenen zu führen und Mitljevverbung solcher zu verhindern, die 
ZuUttsungen zu dm Bewerbungen auszusprechen, das Personal an SportkommissSren^ 
Starters und Abgeordneten aufzustellen, bezw. zu bestätigen und die unnze sportliche 
OtH i leitung der im Reglement vorgesehenen Veranstaltungen einzurichten und zu rühren 
haben. 

Die oComiti-s d'organisation» der einzelm» Länder, denen die besonderen 
Haßnabmen fftr die Bewerbungen, Versuche pp. zufallen, können bleibende oder zeit- 
weise aufgestellte .sein. Ihnen obliegt Ausarbeitiinn der Prograrinn und Sonderregle- 

meril';. .\us\vriti! (1«t Sport koiimiis^iiif' tnid Ahi'tirirdncnfr^n. F'cst.slellui»,' dor Listen der 
zugelassenen Bewerber, die Anordnunt;cn iur Ausluiirung der Bewi'rl»uiigi ii pp., Prüfungen 
des Materials der Bewerber, Aufstellung des Preisferichts (Jury), Die gewählten Persün« 
lichkeiten sind von der Sportkommission ihre> L nnles /.ii bestätigen. Biesen Organi« 
lationskomitees darf kein bei irgend einem Sport Ausgeschlossener angehören. 
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Kap. II stellt Obliegenheiten und Rechte der SporlkommuBäre, Starten und Ab- 
geordneten fest. Die Sportkommissäre, durch Armbinden mit dem betreffenden 
Klubnamen kenntlich und im Profjramm j^i'nnnnt. hnben die Ausführung der Programme 
unter Einhaltung des Reglements zu sicliern, Entscheidungen zu treflcn, bedenkiiclie 
Aufstiege zu verÜndem, Strafen (nach Kap. VU) zu verffigen. Gegen ihre Entseheidnngen 
können die Bewerber bei der für ihr Land aufgestellten Sportkommission Berofung 
erhellen. Die «Starters cli ronomü-t re n rs » , vollkommen unabliängig von den Orirani- 
sationifkumitees, unterstehen nur den Sportkommissären. Sie haben die Aufstiege au- 
xttgeben, Aufstieg»- und Landongssetten festzustellen, die Einhaltung des Reglements zu 
fliienrachen, Verzeidmis über die Verfügungen der Kommissäre zu führen und ihre 
ri^cnon Bfol);ic!it«n«en ftesondr-rt aufzuzeichnen. Das huTauf p:L't'rünrioIe Protokoll er- 
hält Kechtskrafi und wird von jedem der beteiligten Starters chronometreurs schriftlich 
bestätigt Die Sportskomniissitmen, welehe die Starters dmmom^eurs dem Programm- 
verlauf entsprcrhend ernennen, können diese Ernennungen auch widerrufen. Sie können 
auch zfitwciso oiUt dauerrul Aiisscliüt'fMin;; vfrhän;;cn. wonn sicli Starters clironometreurs 
als nicht geeignet erweisen oder sich ehrenrührig verfehlen. Dauernd ausgeschlossen 
-wird ein Starter chronomMreur, der eine nicht von ihm gcferlig;te Aufslettong unter- 
schreibt, an einer nicht genehmigten Sportprobe sich beteiUgt oder einem aasgeschlossenen 
Luftschiffcr ncihilfo leistet, dnrli imir- er über den Fall {rehört werden. Dir- Orbührrn 
der Starters chronometreurs sind genau geregelt. — Die Abgeordnelen können je 
nach Bedarf fAr Baobacbtangen versehiedeoer Art dnrdi die Sportkommiasioa auf Vor- 
schlag des Organisationskomitees aafgestellt werden. Sie werden durch eine Armbinde 
mit Klubtiamen kenntlich pcmachf und nurh ihre Aufzeichnuntifn erhalten Recht-skrafl 
bei der Rangaufstellung, wogegen die betieCfendea Bewerber Einspruch vor einer Sport- 
kommission erhebm kOnnen. 

Kap. III bespricht die allgemeinen^ fflr alle Bewerbungen gültigen Haftnahmen. 

Die von di ti ?portkornmis<-iorien ;'iitL'eln'ir-(>nen Program m p . die mindestens 1 Monat 
vor dem Wettbewerb diesen zugegangen sein müssen, sind mindestens H Tage vor der 
Ausführung zu vcrüfTcntlichen. Die Programme müssen ausdrucklieb für den Fall strittig 
bleibender Punkte des betreffenden Sonderreglements die Gültigkeit des Reglement g^niral 
aussprechen. Sie müssen die Zahl und Art der Pr«?ise für jede Erprobung pp. genau 
angeben, ebenso die Art der einzelnen Wettbewerbe pp., dann dit» besondere Ppzeichnung 
der zugelassenen Vorrichtungen, die Zulassungsguldcr, die Schlulkeil fiir Nennungen, 
etwaige Reugelder, Maximalzabl der Bewerber, Anordnungen für Vorführung und Za* 
richtung des Ballons für beslimmton Dewcrb. für Annahme des Materials nach Zeitein- 
lellunor 'Tri'^' imd Stunde der Füllung pp.). ebenso für dif oinxHnfn Aufstiege, finanzielle 
ßestimmung«Mi bezüglich üaspreis, Rücktran.sport usw., endiit li, wo zutreffend, LanduQgs- 
bestimmnngen. Nach Veröffentlichung der Programme darf keine Änderung derselben 
stattfinden, .lodor Bewerber erhält bei seiner Annahme ein Programmexi-miilai aii.sge- 
hän<li;;t. — Üher H<')hft der Zulassungsjieldor. sowie eventuelle Rü« kfiabe iM stimml das 
Organisation-skomitec (bei /.urückweisung des Materials und Niditannahme der Bewerber, 
auch wegen Überschreitung der begrenzten Zahl, besteht RQckgabe zu Recht). Reu- 
gelder und Rflekgaben verfallen nach einem Monat, von dem betreffenden Bewerb an 
gerecbn«'!. 

Die Auineldungen erfolgen schriftlich, ovenluell zugleich telcgraphisch, müssco 
das Zalassun$i!f<»eld mitenlhalten, soweit es sich nicht um bekannte Führer handelt, auch 

bejzlaubiiite Atiersangab(^ und Fahrtenzusammcnsfellung des Bewerbers. Pseudonyme 
können durcli die Sporlkommi' --ion i;ii;;estanden weilen Verspätete Anmeldungen gelten 
nicht, falsche unterliegen Bestrafung, zunücbäl Eiui>chaltung dos ZulassuDgsgeldes. Die 
Zugelassenen erhalten Besrhetnignng. Spfttesiens 12 Stunden nach Abschluß der An- 
nahmen Oberjiibl ii;is OrijunisatioMskomilee die Liste der Zu(;elassenen an die Sport« 
konimission. welche Uber die Zuiassuiiiz entscheidet und imi' rliaü) 21 Stniiileii ilem 
Organisationaikomilee Mitteilung nmcht. Dieses gibt die Entscheidung an die Bewerber 
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hinaus, jedoch ohne bei Nichtannahme Gründe anzugeben. Wenn nicht Aussf hliofVnn^ 
▼orliegt, erfolgt an die Kichlangenommenen Rückgabe des Zulassungsgeldes. Über Kichl- 
wmahme wegen Obersehroitung der zulassigen BewerberiaM entscheidet die Anmeldungs- 
fblge, eventuell Los. 

Kap. IV gibt allgemeine Rezeichntingen Ohcr Inhalt nach eeomptrisrhen 
Grundlagen, dann über Gewicht, wunacii Gondel, deren Aufhängung, dann Ballon mit 
festem ZnbehAr, im Gesatntgewtcht bei der Anmeldung anzugeben sind, wlhrend alles 
ariih rr, nii'li was aus Sicherheilsgründen noch angeordnet wird, als Ballast gilt. Als 
Auftrieb gilt die Differenz zwischen dem (reoroetriach sich errechnenden Auftrieb des 
Gaskörpers und der Sommc obiger Gewichte. 

Kap. V (eilt die Wettbewerbe ein in offene und ▼orbebaltene. Die Bewerber tn 
vorbehnltenen haben außer dem allgemeinen Reglements noch einer besonderen durch 
das- Orjnnisatinnsktimitee aufzusteüendpn Kinteilnni; zu entsprechen. Anerkannt*^ Wett- 
bewerbe sind entweder Klasse A solche für Ballons ohne oder Klasse B mit Motor oder 
audi für Phtgapparate. Die Sportkommtssion allein beurteilt die Zuweisung zu diesen 
Klassen. Sie kann auch nicht vorgesehene Wettbewerbe einrichten. Im Benehmen mit 
Uli können die f)r<;rinisationskomitee8 auch Wettbewerlw in Berichten, Beschreibungen, 
Photographien etc. veranstalten. 

Kap. TI erläutert die den Bewerbern rorbehaltenen Vorteile. Sie umfassen die 
zur Verfügung gestellten Füllplätze, Schupp in filr Fahrgerät und Arbeit, sowie die Ver- 
pflichtung der Or^anis.itionskomitees zu .M;ir>rot;r lii dt-iw Pul)likum gegenüber, nm den 
Bewerbern Sicherheit und Freiheit bei Füllung und Aufstieg zu gewähren. Diese Komitees 
haben (ttr billige, event. kostenlose Lieferung des Gases zu sorgen. Sie haben die Be- 
werber schadlos zu halten für Transport vom Landungsplatz zur nächsten Bahnstation 
und per Hahn ^um Anfsf icgsplat'/ zurHrk oder .iiif Wimscli zum Hoimalsorl. wenn dieser 
nicht weiter entfernt liegt als erslerer, dann für etwa bei Landung entstandene Schäden. 
Solche Vergütungen kommen bei großen Ballons und zwar bei Leuchtgas über 3000 ro*, 
bei Wasserstoff über 2(KX) m', zwei Führern zu. 

Kap. VII sel/l dh- Stiafi n für Verfehlungen fest, die bis 100 fr. in Gold betr.iiicn, 
dann in Nichtzulassung zu einem Wettbewerb und anillicheiii Tadel bestehen und verhängt 
werden kOnnen von den Spovtkommtssilren und -Kommissionen, wAhrend letzteren vor- 
behalten sind: Ausschließung auf Zeit, Geldstrafen Ober 100 fr. und bleibende Ausschließung. 
Die St rafverf(5gun}ien erfolgen unmiltelhnr f)der aufAnliri^' Nicht nur Bewerber, sondern 
auch Führer und Mitreisende können straffällig werden durch Verfehlungen gegen Regle- 
ments oder Vorfügungen von Berechtigten. Die Bewerber sind verantwortlich fSr ihre 
Ftthrer. iede SlraEiahlungsverweigemng hat Ausschließung zur Folge, wmigstens bis zu 
erfolgter Zahlung. Nichtzulas-sung zu einem R. werbe kann zufolge Täuschung oder 
Täuschttnjs Versuchs eintreten und sich auf eine trproliung oder den ganzen Wettbewerb 
beziehen. L>ic Nichtzulassung zieht für den betreffenden Bewerber den Verlust seiner 
Annahme und seines Zulassungsgeldes nach sieh. Der amtliche Tadel, den die Sport* 
komiiii-^sion oder der j5portkommis3.ir aussprechen kann, kommt zum Ausdruck durch Ver- 
ödenlli' liim:.' in den Tagesblättern auf Veranlassun;» dieser Kommission. Ein Bewerber, 
gegen den bleibende Ausschliefmng verfügt ist. kann bei keinem unter dem Reglement 
veranstalteten Wettbewerb teilnehmen. Die Ausschließung hat Verlust der ROekvergUtnngen 
bezüglich des anlaf-gehenden Bewerbes. «iwie des Zulas)<ungs^'c!des zur Koljje. Außer der 
Verüfrentlichung in den Ta(!csh!rittern frtff Fintrag in die Liste der Ausgeschlossenen ein, 
die von Zeit zu Zeil an alle verbündeten Klubs hinausgeht. 

Kap. VIII behandelt den Abschluß der Wettbewerbe. Die Bewerber haben 
innerhalb 12 Stunden nach Landung unter entsprechender V(>r.sor;:e alle Anlialls[)unkte 
inklusive He'ii.strierinslrumente dem Organisationskomitee zur Prüfung einzusenden. Das 
Komitee erklärt spätestens 2 Tage nach Lintreffen der letzten Einsendung den Bewerb 
als gesdilossen, stellt die Ergebnisse fest, die aber vor Bearbeitung durch das Preis- 
gericht (Jury) nur als vorlBußg oder ungewiß verölTentlicht werden dürfen. Sollte bei 
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den Fahrten mit Ballons ohne Molor sich ein llewerber al^ viOli;: im^enügi'nd erwiesen 
haben, so nimmt das Komitee die Sporlkomuüssion ui Ansi>ruch, welche die Aus- 
schließung aussprechen kann. Das vom Orf»Disationskoinitee ernannt« Preisgericht, in 
welches mindestens ein Spoilkuinmissär autVenomnirn sein mufi, in dem aber MttKlieder 
des KomittT-s <\c]\ lirflruli ii ki.niu n. darf ki-ineii LuftsctiifTer. Führer oder Pnssriiricr 
am Bewerbe lieleUi^len enthalten. Das Preiägericlit steiit die Reihenfulge der bewerbet 
nach den Ergebnisse! fest E» eiMU hiensn sftmtlkh« «Ue Wettbewerbe betrefTendeii 
KontroUpapieie, es bestimmt die Zuerkennnng der Preise, Prämien, Entschädigungen oder 
Auszeichnunst n jeder Art nach dem Pro;:raMini, wird nach Hedarf durch Untersuchungen 
dos Or^nnisntinnskoniilees untfrsdHzf, kann auch Vcrnclinnin^iMi vun Bewerbern vor- 
laugi'ti und liat in strittigen Fallen die Scldußentscheidung durch die Sportkouiminsion 
ZU veranlassen. Während des auf die Preisgcrichtsentscheidung folgenden Monats werden 
die zuerkannten Preise und Aus/.eiclmunpen usw. an die riewerber übcrt;eben. wobei 
ein«' Bf rttftmsr nur (Inrrli di n dein l'reis<;cricht aiit;« ' ' Ti .-cn Sjiortkomniiss.ir zulässig; ist. 
Ausjfeschl'f^sene erhallen keine Preise elc. Die Klubs können jährlich durch ihre bporl- 
kommissionen eine besondere Anerkennung dem Bewerber, der die besten sportlichen 
Leistuncren aufweist, zuerkennen. Jeder BeweriMr kann Einsprach erheben, doch mufi 
dies schriftlich unter Bcigaite v«>n ä(j fr. "^'' "^chehcn. niese Summe winl Li i T!« i;; imiiung 
uJer nachgewieseiM'in «tiuten Glauben > rückvert:ütet. Ihe Berufung kann in Verwallungs- 
sachen an das Ur^^unisationskunütee. in Öpurlfragen an die Sporlkommissäre, diesen Enl- 
scheidungen gegenüber auch noch an die Sporlkommiasion gerichtet sein. Auch un- 
mittelbare Vorlajre von Khi^reii durch die Orpanisalionskomitees an die .Sportkommission 
ist vor«/o«('hen Wie dein Klauenden Be{!ründun_' f>Mi< ;i1, hnl (h r Jk-kla^te stets 
gthürl zu werden. Die Einwände sind zu erheben vor dem Wettbewerb, wenn sie sich 
auf Beurteilung der Luftfahrzeuge, die Zulassung, die Zahlungsgebühr etc. beziehen. Was 
unerlaubte Vornahmen von Mitbewerbern, verl)(>ten<> han(lun<;en. Aus.^chiffunp von Mit- 
rei-cihlt-n oder sonstige l'nregelrri;irs;;kfiltMj bei iln Falitl l.i-ti;iTt. i-vt iimiMluiIli l^Tagett 
nach der Landung de» ain längsten in der Luft (.jelili»djenen geltend zu machen. 

Tit. II. Wettbewerbe für Ballons ohne treibenden Motor (Klasse A). 

Kap. I. Diese Klasse von Bewerben umfafit 5 Serien: 1. Weithihrt, 2. Dauerfahrt, 
3. Zielfahrt nach einem Punkt, einer Linie oder mit freiticwähllem Aufstiejjsplalz nach 
einem umgrenzten Baum, ? Fahrt! mit N.if !ifrillunu' bei Zwisclienlandtinr. 'i. Sf.ihilitäl. 
Bei l., 2. und 3. mit oder uiuie Zwischeniandunj;, bei 1., 2. und i. mit ilandikapierung 
oder Ausgleichung. 

Kap, II. Das Handikap, welches anstrebt, die Geschicklichkeit des Führers niog- 
liehst unaMWiti;„i .: vun ;indoren L'mst.itnlcn zur Gellung komTnen 711 lassen, knnn t-neicht 
werden: durch /usammenstellung der Bewerber in Kategorien, die über nalieiu gleiclies 
Material verfügen, dann durch BaUastznmeaaang im Verhältnis zma Auftrieb der Ballons, 
dann durch Umrechnung der Ergebnisse, sodaß dem leistungsfähigeren Material bOhere 
Anf' irderiingen entsprechen. Auch gemischte Ausgleichungen können angeordnet werden. 
Immer muß das Programm die Bedingungen des Handikaps enthaüon Für den Ausgleich 
nach Kategorien sind 8 solche unterschieden, die von 6UU iii^ und weniger bis -UM m* 
nnd darüber, zuerst um 300 m*, zuletzt um 1000 m' stei(!en. Der Bewerber darf bei 
5«/o Differenz gegen die Kategoriengrenze n<irh die Ziu • Ii rigkeii selbst wählen. Bei 
Verwendung von anderem als Leuchtgas gilt der Ballon einem mit Leuchtgn-- i:< fiilllon 
von gleiclieia Auftrieb als gleich. Die ürganisatiunskuiaitees können auch verschiedene 
Kategorien zu . gleichem Bewerb zusammenfassen, wann im Programm angegeben. Be- 
werber können die.s bei zu geringer Beteiligung beantragen, ebenso wie Unterlassung des 
belrelTenden BewM ! r Die Ausgkiclmng nach Ballast erf<ilgt derart, daf» der verfüg- 
hure Ballast in geradem Verhältnis zum Auftrieb bleibt. Zwischenlandungen sind bfi 
solchem Handikap ausgeschlossen. Die BalUitzuteilung erfolgt nach obigen 8 Kategorien 
und wächst die Ballastmenge von 25*/o in maximo bis GO^* in maximo, gleichmäßig 
um 5*/« steigend. Wird anderes als Leuchtgas verwandet, so tritt Umrechnung nur 
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beim Handikap nach Kategorien ein. Werden verschiedene derartig liandikapiorte 
Kategorien zum Richen Bftwerfo gelassen, so gilt der der schwächsten Kategorie 

amgestandono Maximalsatz an verfügbarem Ballast; ein kleiner Widersprucli, der 
wolil in der Pr.ixis! rius/Ji<»li>i( ht>n ist. Die Handikapiernnt^ nach den 1' r;_M'linisH en 
erscheint ein wenig umständlich: Hei Leurhtgasverwendung werden: 1. Vom wirklichen 
BalloninhAlt bei leOO m* und weniger atigezogen m m bei IfiOl' bis 3000* — 200 m*, 
l>ei über 3000 m' aber 800 m^ was ungefthr der Tragkraft fSr 1 Ffihrer mit 1 oder 
2 <"i»'hilfen entsprechen ^äoll. Rei V> i\vondnn;: von anderem G.is i?=t vnrlirr anf I.enrlitcrris 
umzurechnen. 2. Die erreichte Kilometezaid wird durch die so erhaltene Zahl dividiert. 
3. Die für die einzelnen Ballons so erhaltenen Quotienten geben die Reihenfolge für die 
-Abstufung der Geldpreise, w&hrend die Ehrenpreise und andere CMdvergfltungen den 
ungeänderten Ergebnissen vorbebalti ii ItlriLcn. jjbrigens kann das Organisationskomitec 
auch die Verteilunjr auf eine Anzahl d* r I t <t<^n un^eänderfcn Krpebnisse beschränken. 

Ka^i. III. Die Prüfung des Materials obliegt dem Urganisationskomiteo oder 
den aeronaatischen Sachverstandigen der Sportkommission. Das hier Einschlägige ist 
• gelegentlich Besprechung des lleglements für die MaiUlnder Luttscfaiffeiwettbewerbe 
niedergelegt. Vergl. «I. A. M.« IIMMJ. Heft I. S. 22—2:1 

Kap. IV. VoH'/ug der Weltbewerhe. Die dem Programm entsprechenden 
und nach Reihenfolge lU-r Anmeldungen, cvent. Los, georilneten Aufstiege linden grund- 
aätzUdi vom gleichen Raum aus statt. Das Oi^anisationskomitee kann nicht nur erfor* 
derlich werdende Abänderungen, sondern auch mit Stimmenmehrheit der anwesenden 
Äütfrlicder und entsprechend dem (iiitachteii des SjKn tkommissärs Verschiebung des 
Ik'werbea anordnen; doch ist keine Änderung bezüglich der Preise geslallel. — Rei 
Wettfahrten ohne Zwischenlandunf gilt jede erste Landung als Schluß der Wettfahrt, 
auch bezüglich TransportvergOtung pp.. wihrend es dem Fahrenden freisteht, auf eigene 
Gefahr die Fahrl fortzusetzen. Abgeselicn von Au--i hl:rl'unjr wo^rn Vcrffhhinp ^egen 
• das Heglement sind als unfähig erkannte Bewerl»er mit Eulziehung der Vortedc il< r Tians- 
purlvergütungen pp. event. auch mit Streichung aus der Liste fihr weitere Erprobungen ' 
bedroht. — Bei Dauer- und Weittahrlen kann Trennung in zwei Abstufungen eintreten, 
indem die nach Befinden des ()r^anisationskomitees Kestklassilizierlen noch eine zweite 
Stufe des Bewerbs durchmachen. Hierzu köimen auch Bpucrbfr verschiedener Kategorien, 
auch solche aus Weit- und Dauerfahrt zusammengelat?l und die Aufgabe in einer der 
beiden Richtungen neu gestellt werden. — Außer der Marke des Erbauers darf kein 
Ballon ein kaufmännisches Zeichen tragen. 

Kap. V erlänffrt dip Knnlrollmittel: 1. Hii' amtliiln- T?eslHtigung, weli Ik' 7m 
den Grundlagen für Entscheidungen der äportkommission geiiurt, kann auf Verlangen von 
wenigstens 2 Beteiligten nachgeprQft werden. 2. Das Bordbuch, welches jeder Bewerber 
- führen muB, bat alles Bemerkenswerte mit genauer Zeitangabe, mit unvertilgharer Tinte 
geschrieben, zu enthalten. Es wird von Hrhilfon und Mitfabrenden li'stiU;;!, «rejren 
Rinpfan<r«bp'-rheiTn«;tjng innerhalb 12 .Stunden nach der Landung dem Organisalionskomitee 
eingereicht. Es ist zur Rekordaufstellung unentbehrlich. — S. Bestätigungen der Landungs- 
zeugen sind nach gegebenem Schema aufsustellen. Die Sportkommission sorgt fQr For- 
mulare in versi liindi nen Sprachen. Wenn miiglich, sollen Amlsi» f -nni n /nr Be^t<1tigUQg 
veranlaTt werden. Einreichun«^- wie Immhi Hordbuch. Fragebugi-n ni verschiedenen 
Sprachen nach gegebenem Muster, die entweder sogleich erledigt oder nachträglich ein~ 
gesendet werden kflnnen. Unterzeichnung durch Amtspersonen erwtinscht. Der Unter- 
schied gegenQber 3. erscheint ein wenig gesucht. 5. Fragebogen, die während der Fahrt, 
womötrlifh in Nähe vnn Wohnnftf^n, nnszuwcrlcn sirul. Ct. Die KontroIIinslrumente, welche 
der Sporlkommissär, nach Belinden, nebst Instruktion mitgil)t. Die angebrachten Siegel 
müssen bei Einsendung unverletzt sein. 7. Nachfailungsscheine, zutreffendenfalb mit- 
gegeben, nach Muster gefertigt, von einem Sportkommissitr anterzeichnet, aus denen 
U. a. Menge und Preis de^ rachgefülllen Gases, durch die hetrelTende Anstalt bescheinigt, 
ersichtlich ist. 8. Laaduug»lelegramme mit Zeit- und Ortsangabe an das Komitee. 9. Eid- 
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liclie Erklärung in Zvveifclsfällen infolge höhen^r Gewalt vor einer Kommission aus 
8 Mitbewerbern, dem Prä»identen ond Schriftführer des Organisationskointtees. Falsche 

Anu'a)'i'ii ziclion Aiisschlienun;; aur Lebcnnzeil nac!i sich. 10. Katasterplan mit Eintrftfr 
des r.arulunir-i iinktps bei Zielfahrton Finsiirnrh von ^fifbewe^bt>rn inufi am Plntz niif 
Koston der Heteüigtcn durch das Komitee erledigt werden. 11, Weitere, vom Organisalions- 
Komilee für eiforderlich gehaltene Vernehmungen oder Uniersacbungcn können durch 
Abgesandte am Platz vorgienonunen werden. 

Kap. VI. Boziifrlich Maf-n ahmen zur Kontrollierung ist zu erwähnen, tJaß 
für Beurteilung der Weilfabrtcn die Entfernungen auf dem gröp'tcn Kreif? zwischen .\iif- 
stiegs- und Landungspunkl, reduziert auf Meereshühe geraessen werden. Zur beurteilung 
der Dauerfahrten wird die AbfahrtsjseU darch den Starter chronom^trear dem Ballon- 
führer für (las Tli^rdbach Wlgt'^eben. Es gilt IjirtlTu jener Augenblick, in dem der 
Hpi)ha<"hler untci dem Hoden der Gondel (die niil-cr jeglicher Verbindung mit dem Kni- 
boden sein niu5) hindurchi>ichl. Als Landungs^eitpuiikt gilt, jener, in welchem die Uallon- 
btkwegung aufhürl, der Ballon also gefesselt ist, nicht jener der BodenberUbrung durch 
die Gondel. Bei Fahrt ohne Anker ist also Sonderbestimmunf zu treffen. Jeder frei- 
willi^r Ifalt niid ieder üIj.m '/^ Stunde dauf mdi unfreiwillige <:ilf als Zwischenlandung. — 
Hei Zieilahrteii wird der /leipimkl jedem Hewerber mitgeteilt, in jedrs f^rnd})nrli ein- 
getragen und vom Starter clironuinetreur notiert. Den Tunkt besümml das Utganisations- 
komite, doch kann er auch innerhalb bestimmter Grenzen zur Wahl gelassen werden; 
ist dann aber dein Starter chrononi^trcur in gei$o!i)ossenem Umschlag zu übergeben. Die 
prinlii !ist ..'enaue Feststclliirt'i rle^ I.andunRspunktes ffpsrldoht durch He:tif4inn{r zu foslen 
Punkten wie Kirchen, Scheunen, Wegen pp. und Einzeichnung in Karten grofyen Malistabs. 
Ein Abgeordneter des Komitees soll womöglich der Landung beiwohnen. RQcktranaport- 
kosten werden noch für eine I^ntfemunK gewähr), die jene zwischen Auf.stieg nnd Ziel 
um ein Vierlei iiber.slei';!, ili'»ses Viert» 1 --i Ihst darf aber niclit km überstcirii n. Ist 
der Landungspunkt doppelt so weit vom .Xufslieg entfernt wie das Ziel, so kann Ver- 
gütung verweigert werden. — Als Ziellinien kOnnen gerade Verbindungslinien oder auch 
Wege, Gewftsser pp. dienen. — Für ZieVahrt nach umgrenztem Raom ist dem Bewerber 
Zeitwahl zwischen zwei Daten gegeben. Seine Abfahrt muf> er zwei Stunden vorlier 
dem Or'^fanisalionskomitce, ebenso eineiri oder einigen Inwohnern de«? Zielorts mitteilen. 
Itn Hordbuch ist durch Zeugen pp. die vom Komitee vorgeschriebene Entfernung des 
Aufstiegs vom ZielrauRi sichersustellen. — Bei Fahrten mit Naehfaihmgen kann Zeit 
und Ort fttr diese begrenzt werden. Vollständige Oaserneuerung ist nicht gestaltet. 
Zeit und Raum des Tr;insports atii Tau wird nicht gerechnet. .\iir;.';ihf kann möglichst 
weite Fahrt mit oder ohne Zeitbcgrenzimg sein. Es kann aber auch tür eine t>estimmt 
abzuschließende Fahrt die Mindestentfcmang bis zur ersten Nachfällung gegeben sein. 

Klassifiziert kann werden nach Größe der erreichten Entfernung oder nach ab- 

nehiiiendem Verhältnis zwischen Fahrtlänge und Abständen der korrespondierenden 

Landun^cspunkte vom AnfsticL'. dann auch nach abnelitiundem Verliallnis zwischen der 

Entfernung der weitest entlegenen Zwischenlandung und jener der Endlandung vom 

Aufstieg. — Der Wettbewerb nach vertikaler Stabilit&t kann sich auf Regebnäfiigkeit 

des Fahrtwogcs beziehen, wofiir entweder nur Baltaslhandhabung oder solche zusamnoi- 

wiikend mit Hallonnet oder beides zugelassen wird. Di r Hewerb kann sich ferner auf 

HonzuDtalitäl des Weges oder auf Weclisel in der Höhe beziehen. Für letztere beide 

sind alle Vorrichtungen zulässig, die nicht als gefährlich erkannt wurden. Die Handi> 

kapierung erfolgt durch Zusammenfassung in gleichmäßige Gruppen nnd Ballaslzuweisnng. 

Hei den Stabilitatsbr wcrl f n «ind nicht nur Änderungen am Uallasl, der Ga-fiillung. der 

Zahl der Mitfahrenden, aucli Zwischenlandungen ausgeschlossen, sondern auch Schlepp- 

fahrtcn am Tau. — Die Reihenfolge der l'icisanspriiche wird rechnerisch festgestellt. 

X 1000 

FQr Bewcrb mch Regelmäßigkeit gilt die Formel X v ^ X T, wobei X die Abszisse 



des iSlundendiagrammes der Fahrt, E die entwickelte Länge der Vertikalfahrtburve be- 
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deutet. P ist die verbranchte BalUstmenge, T die Gesantfahrtdaoer. Der zweite «Ver- 

wertongs» -Faktor tritt auch bei den andern beiden Bewerben wieder auf: Rei jenen nach 
Horiaontalität, welchem Bedeittimg für den Krieg beigelegt wird, ändert sich der erete 

Faktor und lautet die Fovmel g^^y x p ^ X T, wobei Y die Ordinale der vorge* 

V T .) 

schriebenen Höhe bedeutet. Beim Bewt-rb um die längste Falirt mit ifröBlcn Höhen- 

K lOGO 

Schwankungen ergibt sich naturgemäß y^- X Ti'~\ X T als teilweise Umkehrung der 

VT) 

ersten Formel. Für alle drei Bewerbe han<lelt ei sieb um sparsamste AusfQbmng, was 
durch den stundlichen Ballaslvt iiuaucli als Divisor zum .Ausdruck kommt. 

Bei der Handikapierung ist den Bewerbern Uberlassen, einzelne Ballonbestandtcile 
zum versiegelten Ballast rechnen zu lassen. Wer nicht den blomlrierten Ballast an das 
Organisationskomi lee einsenden will, kann auch dessen unveränderte Beschaffenheit amt- 
lich bfsrlieinigcn lassen, ebenso dio cvonl. ein:;* rechneten Bullonteile. Das Bordbuch 
muß unter Bescheinigung aller Mitfahrenden auch feststellen, daß kein solcher plombierter 
Bestandteil während der Fahrt entfernt wurde. 

Tit. III, dessen Bestimmungen laut Kntschoidung vom Ii. Oktober 1906 bis 
auf weiteres noch nicht bindend sind, behandelt die Wettbewerbe für Ballons mit 
treibendem llotur, 

Kap. t läßt nur Vorrichtungen zu, die volle Sicherheit gewähren. Für die 
Sachverständigen, deren Urteil hterOber entscheidet, sind in Beilage 9 des Regle» 

ments die unumgängltrhen Voraussetzungen r.tisnmmongestelit. S'ic behandeln vor- 
wiegend die aerostatiscbe beitc der Vorrichtungen und beziehen sicli: 1. auf die Kon- 
strukllon, 2. auf die einleitenden Versuche, 3. auf die Aufsliege, ad. 1 ist ein Balliuniet 
veriangt Dessen Größe berechnet sich daraus, daß das Verhältnis zwischen dem ver* 
rni:l).iren Ballast und dem Gesamlgasatiftriib kleiner sein soll, als jnnes zwischen 
Ballonnotinhall und Balluninhall. Der unabhängig betriebene Ventilator soll per see. 
eine Luftmenge in das Ballonnet liefern, gleich dem l'rodukt aus Fallgeschwindigkeit und 
^' des BaUoniohalts ; z. B. 6 m Fall wflrde m* Luft per sec erfordern. — Längs- 
Verschiebungen von Gas und Lnfl sollen vorhindert, aber Trennung in abgeschlossene 
Teile vermieden sein. 

Die Stabilität gegen Längsschwenkungen soll auch bei Wechsel der Geschwindigkeit 
gesichert sein. — t» sind dann Ratschlüge gegeben fOr den Bau, wonach möglichst 
wenig steife Teile anzubringen, diese möglichst vom tragenden Ballon entfernt zu halten 
ond mit diesem in y>i<';jsamc Verbindung zu bringen sind. Stahlkabel sollen nicht geknüpft, 
bei Liötung von Splissungen nicht mit Säuren behandelt, mit Spannvorrirhiungen ver- 
sehen sein, um gleichmäßige Zugbeanspruchung zu siebern. Es soll vorgesurgt sein, daß 
Verbiegnngen des Gondelgerfistes keine Hemmungen im Treib* and Steuerra4>cbani8mu* 
erzeugen können. lMn<r<lund ist Vr>rsorge ^r;:i n IVncrsgefahr besprnrhm, besonders 
auf Verhinderung der Bildung explosiver Gasgemische hingewiesen. Kommutatoren sollen 
funkenlos laufen, Quccksdberunterbrecher in Gefäßen eingeschlossen sein, Leitungsdrähte 
den nötigen Querschnitt haben ('/• mm* per Amp.), Drahtverbindungen sollen verlOtet 
sein, brennbares Korbmaterial nicht zunächst der Motoren verwendet werden. Kohl* ti- 
säurelösrhnppamtp seien mitzufUhren usw. — Hei den Vorversuchen sind jene hezüglieh 
Entziiiicluiigsgelahr au erste Stelle gerückt. Die Motoren sollen während längeren Laufes 
der Einwirkung von Wasserstoflgas, mit und ohne Ballondruck, dann von Gas mit Luft 
gemischt, ausgesetzt werden, wobei das Gemiscli flurrh Zusaminenleilun^' erst am Ort 
entstehen darf. Im Motor dürfen Büfk=fld:tre vf>rn KxpIosi<»nsi:eroiscli zu den Ventilen 
nicht möglich sein, was durch die llinzuluiitung ues Knallgases gegen die betreffenden 
Metallteile geprüft wird. — Die Prüfung der Gondelaufhfingung geschieht durch BeUstung 
und Nachprttfnng ohne Ballon. .Mit d!c>cni veihunden wird das Ganze in verschiedenen 
Lagen und Xei{:iin^en mit den laufenden Motoren, auch auf Festigkeit, geprüft. 

Illualr. Arronaut Mitteil. .X. J«hr«. 
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Am gefttlH. n Hallnn wird das Spiel der Klappen und Ventile, die Verbindung mit 
dt'iii M:u)oineter. die Funktioni'^ninu. und zwar mil und ohnt- Druck, des BiiHtinnets, 
crprobl. Es wird geprüft, ub das üanze bei .Scbieisteilung von selbst in gerade Ijige 
zoifickschwingt, ob Vorrichtungen zur Randhabaiif beim Transport nicht einzelne Baltoo- 
teile gefäbrdon. Vor Verlassen der Halle wird »OrgfäUigsl unter Windahsrhluß gewogen. 

Bei den Aufstiegen darf die Führung nur einem v illendel ausgebildeten I.nff^rhifTer 
überlassen werden. Vor der Faiirl ist der Ballon ständig unter mäßigem lirurk zu 
halten. Nach genaoer KachprUfutig der 'AnfhAngnng, Ventile usw. soll bei Beginn der 
Fuhrt die Ge.s<-hwindigkeit nUT ganz alltiiäldloh gesleitiert werden, um etwa vorhandene 
Fehler rerhtz'lti^ 7ti entdecken Der Inhalt des Balhmnels darf nie Spur von 

Wasserstoll zeigen (l'mbe mit Apparat Dunsen). Uber einer größeren Ansammlung äoUen 
Fahrten erst nach erlangter völliger Beherrschung des Fahrzeugs gemacht werden. 

Bei Wettbewerben bezüglich iBigen ge s c h wi nd i g k c i t wiril liese w.Hhrend 
"di's \ iiIliMi M;irM. ]ii-s jfi'tiics'^rn . iinii 7,\vai- rürrkt »der indirekf nai Ii AiMrdnun^ der 
Sportkuinimssion. Direkt durch llegibtrierinstrumente, die versiegelt übergeben und rück- 
geliefert werden und, wenn nfitig, von einem mitzugebenden Starter zu bediraen «ind. 
Indirekte Messung geschieht nach Beilage 10 des Reglements^ indem die Aasgleichung 
der Winrhvirknng auf verschiedene Weise atv;r« >tiohf wird: Dnrrh Abtreiben und Zurück- 
kommen, Min- und Rückfahrt im Windstrieh, Umfahren einer vorgeschriebenen ge- 
schlossenen Bahn, insbesondere eines Vierecks. Diese Messungen haben auf eigenen 
ÜbungsplSzen stattsufinden, wo diie Bewerber mit eigenen Mitteln über dem Anfangs- 
punkt einzulrencn haben, dann nach Erreichung des Fndpunktes wieder frei in ihren 
" Bewegungen sind, soweit f^i»- Mitbewerber nicht stören. Der erreichte Rang kann nach 
absoluter (.ieschwindigkeit aui>;i »(elU werden, doch ist die Eigengeschwindigkeit, wenn 
möglich, zu berechnen und ist diese Gegenstand der Preiszumessung. Die Sporlkommis- 
sion hat auf Grund aller Reoliachlungen die Berechnungen zu prüfen. Sie kann noch 
besondere Bewerbe unter denjenigen anordnen, die die nachgewiesene Kigcngeschwindig- 
'kcit über einen bestimmten Betrag erreichten. Beilage 10 regoll die Einzelheilen. Die 
indirekte Messung wird vorgezogen. Die Messungen gciinden sich, soweit nicht einfache 
'Abgleichang zwischen Eigengeschwindigkeit und Windgeschwindigkeit ausreicht, auf das 
DreitK'k. ?<4>il<li ( .nis absoluter (ieschwindigkeit u. Windgeschwindigkeit v und Rigen- 
geschwtndigkeil w, wobei zwisclien u und v Winkel a entsteht, so daß w* = v* -f- 
— 3 Q V cos a wird. Wird die Fahrt unter verschiedenen a gegen v gemacht, so erhält 
man verschiedene Gleichungen, ans denen v und w als unverändert angenommen bestimm- 
bar sind. Bei den ver-«ehiedenen Anwendnniisarten handelt ^ich immer um Bestim- 
mung des Ausgangspunkten und der Zieicntfernung oder Beobachtung der Zeitdauer 
zwischen dem Schneiden zweier Querlinien von bestimmter Entfernung und um Messung 
der Wind;^escli\viiiili>;keit. — Zur Bestimmung mittels Umfahrung eines geschlossenen 
Vielecks, wodurch .sn ii the<»rptis( Ii iii ' gleichbleibend angenommene Windgeschwindi^j- 
keil ausgleicht, wird an jeder Polygonecke nach zwei Richtungen hin, nämlich senkrecht 
zu beiden zusammenstoßenden Seiten, nach aufien beobachleL Die von der Fahrt längs 
CUM t Hill die Ecke bis zu Anfang der anderen zu fahrende Bo^enstrecke bleibt 

auf- 1 An ilmung. Für Abweichungen von der Geraden parallel zur Polrgonaeite trägt 
der Bewerber den Schaden. 

Ein Dreieck wQrde schon ausreichen. Trägt man von einem Punkt A'ana die drn 
erreichten absoluten Geschwindigkeiten in den gefahrenen Richtungen auf und zi^t 
den durch die Endpunkte bestimmten Kreis, so gibt die Verbindungslinie zwischen A 
und dem Mittelpunkt die Stärke und Richtung des Wmdes, der Radius die Eigenge- 
schwindigkeit. Stimmt bei größerer Seitenzahl die Konstruktion nicht fQr alle Punkte, 
so hat sich Stärke oder Richtung des Windes oder auch die Eigengeschwindigkeit geändert. 

Vereinfachung erreicht man durch Anwendung . irn RiM lii, ! ks als Aerodrom. 
Dann schneiden sich in jenem Ausgangspunkt A die Fahrtrichtungen rechtwinklig, die 
paarweise entgegengesetzten absoluten Geschwindigkeiten u^ u. u„ u, u. u« geben i End- 




ftf^ 291 



punkte, «lic auf der Kioi«1in:o Hegen müssen, deren Mittelpunkt dann sofort gegeben ist. 
Eioe Gerade durch diesen und Punkt A gezogen gibt wieder Eigengeschwindigkeit w und 
WiDdf eidiwindii^eit ▼ und da w— v und w+v in Betiehung stehen mit den nbeolnten 
Cre«eliwindigkeit«tt ek gleichartig in A geteilte Gerade, gelangt man zu den Fonneln 

V«»/, y(«,-«^t^(,,^_y und w \k l/u|* + u,« + u,»+o/. 

Weiter vereinfacht wird die Sache, wenn das Aerodrom quadratisch gemacht wird. 

Fsf die Vorbedingung, daß die Produkte der absoluten r;r?;f hwindi^rkciten gegenüber- 
liegender Seiion gleich sind, also UiX,»« = X "4 erfüllt, so inachl sieb die Rechnung 
so einfach^ dafi man mit vorbereiteter Tabelle, mit WurzeU und Quardriertafel sehr rasch 
die Vergleichszahlen erhält, wird Abrigens auf Grund näherer Betrachtungen flher die 

mittlere absnluto Hrschwindigkrit zti^o^fbcn. daß bei Anwendung quadratischen Aerodroms, 
bei dem auch noch die Lage zur Windrichtung gleicligiillig ist. ein Vergleich der Bewerber 
nach absoluten Geschwindigkeiten jenem nach Eigengeschwindigkeit ziemlich gleichkommt. 

Der Wettbewerb nachLetstungswert, xu dem erst nach Wettbewerb bestiglich 
Eigengeschwindigkeit zugelassen wird, bezieht sich auf ReaelmäÜigkoit der Fahrt und un- 
unterl>rorhi'n<' Arbeitsleistung des Motorballons. Wetlbewerbungsgegenstand kann sein: 
Dauernde EuihaKung einer Eigengeschwindigkeit, die ein gegebenes Mininiuiii übersteigt, 
dann größte mittlere Eigengeschwindigkeit wihrend Yorgeschriebener Dauer, dann Zurfick- 
leguag der größten Strecke gegenüber unbeweglich angenommener Luft, event. mit Ge- 
.<;chivindigkeilsminimum und Dauerfahrt zusammengefaßt, fcrnpr Verbrauch per Stunde 
oder Kilometer unter gleicher Voraussetzung, Dauerlahri längs vorgeschriebenen Wegs, 
mittlere Nutzgeschwindigkeit, bösogen auf diesen Weg. endlieh Verbrauch per Stande 
oder Kilometer längs solchen Weges. Fiii i se Hewcrbcr könnten Zwischenlandungen 
und Fahrlmittelergnn7,unj!. ebenso Slillstaiul des Mritors frlaulil u<k't vcrli<it(»n sein in 
verschiedenen Kombinationen. Erprobungen bezüglich Leistungswert müssen immer 
mindestens 2 Stunden dauern zwischen einem Aufstieg und der folgenden Landung. Wird 
auBerhalb eines Aerodroms geprüft, so ist die Passierung vorgeschriebetier Punkte durch 
pa««'**nfl angebrachte Beobaciitiin^-sl imli- .in Oucrlinicn oder ilun Vi I,;in»lting fcstzustcllfn. 
Es kann die Beteiligung auch von einer hestiininlen, sihun voihergeticnd nachgewiesenen 
Eigengesdiwindif^keit abhängig gemacht werden. 

Der Welt hewcrb bozflglich Lenkbarkeit vollzielit sich grundsiitzUeb in ver- 
hiiltnismäüig kurzen Fahrion von licstimmtem Hrl /.u diesem zurück oder zu ,md<T<'m 
bestimmten Ziel, doch können zugieich Messungen anderer Art damit verbunden werden, 
deren Ergebnisse dann der Sportkommission einsnsenden sind. Dib Aufgaben kSnnen 
außerordentlich mannigfaltige sein und die Preise jenen XUgeteilt werden, die am raschesten 
sie Ift-scn odvr dsc n'irlt dieser Lnstiiiir am genauesten progranimgcmäU Inn<len. Auih 
hier können Bewerber erst nach Feststellung der Eigengeschwindigkeit ituer Lenkbaren 
zugelassen werden. 

Tit. IV. Wettbewerbe und Rekords für Flngmaachinen. («Auch diese Re- 

sfimmnrr^'en bis auf ucHeres noch nicht bindend.»! Klasse A. Ohne Motor. Die 
FlächcngleiKheger müssen vor der Zulassung auf Ft-stigkeil und Stetigkeit geprüft sein. 
Dreierlei Erprobungen sind fOr die Rekords vorgesehen: 1. BesOglieh geringster 
Neigung der Flugbahn. Die Landung' muß in enn m ixflssektor von KJ^ Bogenweite 

erfolgen, dnss-en Mittelpunkt d'i Alif.Llu N< ii j auf «Mtn-in iiu.-l utnl iIcsM^n Axe ^'i-^'.'n den 
Wind gern Iii, 1 ist. An Mcrkpunkien winl Zeit uiui 1 iiighoiie aulgenominen. Mindestens 

10 m über dem Hügel ist ein Anemometer angebracht. Der Winkel "^gql^» ^"rin 

H den gleichmäßigen Kall zwischen zwei l»e<il»ar'!lur- punkten, F. deren Fntff rniing und E' 
die Windgeschwindigkeit ide.ssen Weg zwischen dea zwei Punkten) bedeutet. 2. Re- 

zUglich größter Tragfähigkeit Qss-^, wobei X die Belastung per m% X' die Be- 
lastung eines mit gleicher Schnelligkeit sinkenden Fallschirms bedeutet Etsteres ergibt 
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sich unmittelbar ans Gewicht und Flftche K ^ -g-. Di« FaUsehirmbdastiiBg X* » O,065 
V*, wofür V aus dem Verhältnis zwischen der FaUhöhe H und einer gegeheoen Zeit ge- 
funden wird V - II . 3. nezüglich spezifischer Leichtigkeit entscheidet das Verhftitnis 

zwischen dem Gewiclü der tragenden Flächen und jenem des Gerüstes nebst Flügeln. 

PiU: jede dieser 3 Richtuufen werden 3 Erprobungen gemacht, deren mittleres 
Erlebnis fttr den betrelfenden Bewerb gilt. Die Gesamtbewertung eines Api»arates erfolgt nach 

Punkten und Coten C: FQr Bewerb 1. ist C — — und a kann 1 bis 20 Punkte haben. 

Für 2. ist (•/ = I Q mit ebenfalls 20 Punkten, für 3. ist C" — 4 1, auch mit 20 Punkten, 

sodafl das Maximum hei 1. bei 8. Q 100, bei 8,1 ist. Gesamtwert 6 — » 

C + C -f' /■ C". Auf Rekords hat diese Bewertung keinen Einfluß. Wettbewerbe bestehen 

für 1. größte zurückgelegte Entfernung, 2. längste Scliwebezoit, 3. größte Leichtigkeit, 4, 
G* srirntbewertung. Die Preiaansprüche werden im gleichen Verfahren wie für Rekords 
festgestellt. 

Klasse B. Plugvorrichtungen mit Motor. 

Für die Weltbewerbe 1. nach Eigengeschwindigkeit, 2. nach Leistungswert, 3. nach 
Lenkbarkeit. 4. nacli Flughöhe werden die V<n ri« litun^f^n in Kato;.'nriLii ^'oteilt. derpn 
1. < 300 Kilo (im allgemeinen für 1 Person). 2. 301»— 000 Kilo {2 l»ersonen) und 3. > 
600 Kilo (über 2 Personen) Gewicht marschfäbig, d. b. mit Passagieren, VorrftteD |»p. 
haben. Bs kann auch nach dem Verhältnis des Gewichts zur Oberfläche innerhalb der 

P P 

Kategorien noch in Serien ~ < 6 und - > 6 geteilt werden, d. h. in leichtere lang« 

ö S 

saniere und schwere schnelle. 

Die Bestimmungen für Flugapparate ohne Motor ünden bezüglich Sclmelligkeits- 

bewerb auch hier Anwendung, ebenso jene bezüglich Lenkbarkeit. Bei det Bedeutung 

der raschen Erreichung einer bestimmten Höhe sind die bezüglichen Aufgaben, Höhen» 

w*'rhsf'I. Fahrt zwischen bestimmten Höliengrenzen pp. fortlaufend vorzunehmen. Welt- 
bewerbe können aber nur für aufsteigende, niemals für absteigende Bewegung statt- 
finden. 

Tit. V. Regelung der Rekords. Die Kenntnisnahme und Bestätigung der 
Rekords rrful;.'t nur durch flic Spnrtkommission des intiM n.itii>nali-n Verbunilcs udiT jene 
des zugebüragen Klubs in dessen Land. Rekords können bei den Wettbewerben oder 
gesondert ▼ersucht werden. Diu Bestätigung darf nur unter Vorlage der Nachweise 
fiber Art und Verlauf des betreffenden Versudis, somit Über Emhaltung der betreffenden 
rcglcmentaren Bestimmungen nachgesucht werden. Der internationale Lttftschifferver- 
band veriidcntliclit jährlir!) die voIIsl;indi'_'** Wtdtrekürdliste. 

Tit. VI. Die bindende Geltung des Hegleraents beginnt am 16. Oktober 1905. 

Tit. VII. Berufung an den Kongreß (Conference) steht jedem zugehörigen Klub 
oder Verband zu, auch rtcrufuni^'en Uber Entscheidungen anderer Klubs gegenUber eigenen 
Angehörigen. Der Kongreß entscheidet endgültig. 

För Ernennung der Starters chronom^treurs ist ein eigenes Reglement aufgestelil. 
Hiemach ernennt jede Sportkoiiiiiii--sinn dieselben und führt Liste Uber sie. Die Starters 

chrnnomi''(roiirs müssen den Hfsitz und vollzogenen Ankauf rines Chronometers mit 
Zeigerausirisung und -hcmuHing. ab» erstklassig bestätigt durch Observatorien von 
Besan^on, Genf oder Kiew, nachweisen. Sie werden einer eingebenden praktischen 
Prüfung unterzogen, wobei durch Doppelaufzeichnung der Zeiten Kontrolle gettbt wird. 

Pif S]ii»rlkommission cntschcidel über Zulassung. Nichtcnlsprechendr kinineti nach 
emcni Monat wieder zur Trüfung komnu-n. Eine mündliche Prüfung vor 3 Kouimibsiuns- 
mitgliedern soll Sicherheit bezüglich vollkouimcncr Beherrschung des lleglemonts liefern. 
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Kandidaten, die schon von einem Klub pp, des Verbands anerkannt sind, kann diese 
mündliche Prüfung erlassen werden. Die Sporlkommission kann wiederholte Bestätigung 
der ChTOBometer verlangen. 

Der Leser des Kegleraents bekommt und behält den Eindruck, daA sieb manches 
wesentlicfa kürzen nnd Teieinfaehen liefie, besonders da den Sportfcominialionen and 
noch weit mehr den Organisationskomitees ein sehr weiter Spielraum aas praktischen 
Gründen gelassen werden mußte. Eigentümlich bonihr' die auf(erordent1trh hfinflge 
Wiederholung der Notwendigkeit, die Beslimmungen de» Keglcroents einzuhalten, was 
eigentlich nach unseren Begriffen, sobald ein Reglement «iiimal beiteht, als «elbstv^ 
stAndlich erscheint. Die Lektüre des Reglements ist Qbrigena für jeden Loftsehiffer sehr 
wertvoll, da sie geeignet ist, auf vieles attfmmrksam sa machen, was sonst weniger be- 
achtet wird. ^' ^* 

Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Die 257. Sitzung des Berliner Vereins für Luftschiffahrt fand am 21. .Mai 
unter Vorsitz des Hauptmanns v. Tschudi statt Nach Verlesung der Namen von 19 neu 
angemeldeten Mitgliedern erhielt Privatdozent Dr. Adolf Haren ee das Wort sn einem 

Vortrage über «Die astronomist lie Oi tsbeslimmurif; im Ration und ihre Bedeutung für die 
LuftschilTahrt». Die bereits vor mehreren Jahren von dem Vortragenden ausgearbeitete 
Methode beruht auf der Anwendung eines sinnreiclieu neuen Inslruuienla, des von 
Btttenichlfo-Hamburg konstniierten Libellcn-Qnadranten, mit dem in ebenso einfacher ab 
sicherer Weise die Höhe eines Sternes, der Sonne oder des Mondes über dem Horizont 
gemessen winl. um in Verbindiinsj mit einem Chrnnometer die geographische Breite und 
Länge des Ueobacbtungsortes zu ermitteln. (,Dor mit großem Hcifall aufgenommene Vor- 
trag wird an anderer Stelle dieser Zeitschrift aasführtieh wiedergegeben werden, weshalb 
hier von weiterem Bericht abgesehen wird.) Nach den Ausführangen des Redners ist 
durch die Methode die instnirncntelle Seite derFra«re der astronomischen Ortsbestimmung 
im Ballon vollständig gelöst, zumal für die Nacht, wo man die Auswahl unter den Sternen 
hat nnd solche wihlen kann, die in der Nihe des Meridians nnd des Ost-West- Vertikale 
stehen. Dagegen ist die rrchneriache Verwertung der aeronautisch-astronomisciien Messungen 
norh niclit «ranp; ab^ir^chlossen, aber bestiniini zu hoffen, daf^ oii bald gelingen winl, etwa 
durch eine kurze, nur wenige Hiütter enthaltende Tafulsaminlung die schnelle rechnerische 
Verwertong der Beobachtungen zu ermOglidied. Der Vortragende schloß mit einem 
wannen Appell an die Interessenten der Luftschiffahrt, den großen aus der Möglichkeit 
der a<5trom)nus< hen f)rientierun;r im Ballon sich ergehenden Nutzen durch fleir-i^'r Übung 
darin, besonders seitens der Ballonführer, zum Allgemeingut zu machen. — Im Anschluß 
an diesen Vortrag brachte Dr. Alfred Weg euer, zugleich als Ergtnzung der von seinem 
Bruder Dr. Kurt We gener in letzter Sitzung gegebenen Beschreibung der gemeinsamen 
Rokordfahrf vom — 7. April. «Mifteihiniren über die Praxis Her asfronomisrhen Orts- 
bestimmungen im Ballon unter besonderer Berücksichtigung jener 52 stündigen fahrt». 
(Da andi dieser Vortrag ausführlich an dieser Stelle erschienen ist, unterbleibt hier der 
weitere Bericht.) Aus den Darlegungen von Dr. Wegcner sei nur erwähnt, daß er voll 
und ganz den Kmpf' hlimgen der .Marcuseschen Methode bi<-]i anschloß und die nnhc- 
Uegende Frage, wie schnell es mit den gegeiiwärti<<;en Mitteln zur Aufrechnung der Be- 
obachtungscigebnisse schon mOglich sei, den geographischen Ort so bestimmen, dahin 
beantwortete, da0 er 19 Minuten dafür gebraucht habe. Dr. Wegener empfahl als Re> 
obachtungsobjekt besonders den Polarstern, weil die Bestimmung im r il ii.e j.i hne 
weiteres die geographische Breite ergebe. Die mit der Marcuseschen .Methode zu er- 
reichende Genauigkeit bezeichnete Dr. Wegener anf Grund der bei der letzten und zwei 
fHtheren Fahrten gewonnenen Brfahmngen als innerhalb 13 km liegend. Dr. Alfred 
Weener wird sich der am 24. Jani von Kopenhagoi ans die Reise antretenden £rtksen- 
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Myliussdien ^'or^lpol-ExpediÜon anscUießen.. Als merkwücUiger Zufall sei noch erwihnlt 
daß die beiden Brüder Wegener a«tf der melireniräbnten frofien. BaUoDfahrt Ober ihr» 
Vaterstadt Witlstock gefülirl wurden und Gelegenheit hatten, , Wei besonders seh5ne 
nallnnphotograpliien der Valorstadt aufzunehmen, die im Saale aus^'ehfin^t waren und 
wegen ihrer Schärfe new^ußderung erregten. — Hauptmann v. Tschudi erkannte in einem 
CliMmmeiifassenden Schlußwort sowohl die Rufierordentliche Wichtigkeit der aatrono' 
miMben OrtsL« stiimnung im Ballon als die von der Erfahrung bezeugte TrelTfichkeil der 
Marritspschen Methode an. Auf Vnrsrhia.' des Vereinsvorstandes wurden die Hvürlcr 
Wcgencr in Anbetracht der außerordentlichen Leistung bei der ntehr als 62stUndigeD 
Fahrt zu körTespondierendeti Mitgtiedem des Vereins ernannt 

Seit letzter Versammlung sind sechs Vcreinsrahrten ansgefBhrt wordeh, Nr. 26—31 
in diesem Jahr. Xi. 513 — fvW überhaupt, närnlii h: 

• Am 28. April: W. Fahrt de» Ballons «Süring». Führer; Oberleutnant Benecke, 
liitfahrende: Leutnant t. LafTert, Oberleutnant v. Schuckmann, Leutnant v. Scbimpff. 
Abfahrt 8^ vom Charlottenburg. Landung il^i bei Alt-Wriezen, Butfemung 70 km, Ge* 
schwind ei t 2^.H km in iler Slainic, Maximalh(»hf IKüO m. 

Am 3HK April: .")5. Fahrt dcü Ballons «Heimholte». Führer: Freiherr v. Grünau. 
Mitfahrende : Hauptmann r. Freydorf und Freiherr v. Seckendorf. Abfahrt 8^ früh von 
Karlsruhe in Baden, Landung ISN bei- Roedigheitn, Entfernung ISO km, Geschwindigkeit 
38 km in der Stunde. MaximalhöJic '?S<M) m. 

Am ». und 10. Mai: ."r Fahrt des Wassers toffballons €Ernst>. Führer: Oberarzt 
Dr. Flemiuing. Mitfahrende die Herren Schubert und Liebich. Abfahrt H*o abends von 
Bilterfeld, Landung 8» morgens in Seeland (Veiby), westlich von Heisinge, Entfernung 
öOü krn Luft-, a 520 FahrtUnie, Geschwindigkeit 4;) km in der Stunde, Maximal* 
h6be lOnX) m. 

.Am Im. Xai: üü. Fahrt des Ballons <llelmhulu«. Füluer: Leutnant Wibmann. 
Mitfahrende: Kaufmann Kressin und Architekt Armand. Abfahrt 9^ in Chatlottenbuig, 
Landung in Oebisfelde, Entfernung 191 km, Geschwindigkeit 27 km in der Stunde, 

Maxinialhöhc 'iUiO m. 

Am M'lbcD Tage: 3. Fahrt des Ballons <Bezotd>. Fuhrer: Freiherr v. iiewald. 
Mitfahrende: FrSulein v. Salzmann und Leutnant Pieper. Abfahrt von Charlotionburg 
S^^ nachm., Landunt! s)*^ nachm. in Rekahn bei Brandenburg, Entfernung 58 km, Ge> 
SChwindijikeit "jr» km in der Stunde. Maxim.alhülie m. 

Am 19. Mai: 4. Fahrt de» Ballons «Bezold». Führer: Leutnant Ueerdtz. .Mit- 
fahrende: Freiherr v. Seideneck, Leutnants de Ridder und Prenner. Abfahrt von Cbar- 
lotlcnburj: !<30 vortn., Landun',]; in Hadensleben bei Neu-Ruppin IW nachm.. Entfernung 
72 km. (icsrliwindigkeit l!».2 km in der Stunde, Maximalh<)lic m. 

Von diesen Falirten war die mit dem Ballonveleranen «Süring» dadurch be- 
merkenswert, daß der Ballon schwierig in die HGhe ^iiig uml von Anfang bis zu Ende 
die Tendenz zu fallen bekundete, trol/.4lem er durch 6Vt Sack Ballast allmählich er« 
IcK-litert wnri!<- .Nnf.iiiv'lioh unter 1. ii his hitt) m herabhäni.;enden Wolken sich haltend, 
tauchte er in Bcrlui bereits in die Wolken ein und blieb darin für 1'/* Stunden, bis bei 
900 ro der obere Saum der Wolkendecke erreicht und bei der weiteren Erhebung bis auf 
1950 m unausgesetzt im Sonnenschein gefahren wurde. Der Abstieg erfolgte, der fallenden 
Tendenz dt-s Ballmis entsprocheiul, ziemlich schnell. Zur Lan lim:: waren 2 .Sack Ballast 
reserviert, es gab eine etwas hefli',^e S< hletlTahrl auf in Fnlternun<;, welche die Korb- 
insassen etwas durcheinander rüttelte; aber die Landung erfolgte berriudigend glatt. 

Die Nachtfahrt vom 9.— 10, Mai von Bilterfeld aus. Aber die Herr Schubert berichtete, 
lief» anfiinu'lieh, da der Mond nocli am Himmel stand, die Landschaft gut erkennen. Man 
gewahrte deutlich die bei der Nordrielilunsr des Ballons erfolgende Kreuziuag der naeh W. 
gerichioten Eisenbahnen und konnte siel» dadurch und an den beleuchteten Urtsciiaften 
orientieren. Das versagte aber in der dritten Nachtstunde von Bützow ab. In Mecklen- 
burg war kein Nachtwächter beim CherfUegen des Dorfes zu errufen. Um so deutlicher, 
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aber für die Orientierung nutzlos, drangen iu der Naclilstille aus dem Walde die Tier- 

- stimmen hmauf, der Ruf von' Hirschen und Eulen, Xackuck und Naebtigall. Soviel 

- Nachtigallen, als hier auf dieser FrUhlinganacbifahtt durch das Land der Obotriten, ver- 
sichern dii' LuflschifTi T in ihirm Leben niflit ?ohört zu haben. Einmal sfrciffon ^io in 
der Dunkelheit eineti Haiinnviprel und nahmen einen Ast mit. Hei Tagesi;rauen sah man 

-sich zt» seiner Befriedigung; nicht soweit ' detlich abgetrieben, als man befürchtet liatte, 
nSmlich westlich Warnemünde, und beschloß, da die Windrichtung gttnstig war, öber die 
Ostseo zu fliegen. Ilm befand sich der Hallon an der Süd-j um '/»^ über der Oät- 
fpi<7.e von Kalsler. ..''u^cn (> wurde Moen übernnijiii. um die Stidostspitze von Sen- 
land erreicht, bald daran! kam Kopenhagen und der bund m Sicht. Da es später den 
Anschein hätte, daß der Ballon nach Westen abgetrieben werde, beschloß man, an» 
• geaichls des Kattegat.s. die Fahrt zu beenden, man befand sich nur ;t()() m vom Strand 
cnUfrnt bei Veihy. westlich der Eisenbahnstation Ilil^in«;«» auf Srilirid. Die I..andung 
ging, bis auf «ine kurze, im weichen KarlofTelacker ungelährliche öcbieidabrt, jtlatt vor 
sich. Der mitgeniHnniene <^>rachfQhrer» leistete gute Dienste bei der Verstindigung mit 
den dienstwiliigen Eifigeborenen. Fflr bakterielle Luftantersocfaungen waren auf der 
" Fahrt siebenmal T.Tiflprohen mitgenommen wonlf^n. 

T)ie Fahrt am l'J. Mai verlief normal, hätte aber unangenehm werden köfinon. Als 
der Hallon, tief l&ljr«'iid, bei Radenslehe^i in der Nähe von Neu-Huppin ein Waldstück 
passierte, legten Leute das vom Ballon herabhangende Schlepptau um einen Baum und 
•machten hierdurch den Ballon zum Fesselballon. Das hätte dieLaftschiffer, da inzwischen 
*ein ftnrkrs Ofwitler aufffezo^on war. in einf kritt-^rlic La^re vors»'t?:rn können wonn 
- nicht em früherer Soldat, dem sie sich als Ufliziere zu erkennen gegeben, den Uallon 
befreit hätte. Als man nnmittelbar hinter dem Walde drei Minuten spiter landete, entlud 
sich das Gewitter mit starken Blitzen, die in der Lage kurz vorher sehr unangenehm 
'hätten werden kr>nnfn 

Unter «Geschäftlichem» teilte der Vorsitzende mit. daß der Koblenzer Verein für Lufl- 
scbifTahrt den Namen «Miltelrheinischer Verein für Lui'tschiflaiirl > angenommen habe. 

Für seine Ausslellnng in St. Louis bat der Verein ein Diplom erhalten, das der 
Versainmlang vorgelegt wurde. Die dazu gehörige silberne Medaille ist noch nicht ein- 
getroffen. A. F. 

^^^^^^^ 

Oberrheinischer Verein für Luftschiffahrt 

Dem Bericht über die Vereiublätigkeit im sechsten Heft dieser Zeitschrift ist noch 
nachzutragen, daß Herr Heinz Ziegler aus Augsburg' für den 26. April zu einem Vortrag 
im «Roten Haus» hier seitens des Vereins gewonnen wurde. 

nie Straßburgcr Post» berichtet futuriiilr s dai iibcr: :In frsscltidor Wrise sprach der 
Hedner von seinen «Dauerfahrten nach l- rankreich, KufUand und Kumänien». 
Die erste Reise nach Frankreich dauerte 12 Stunden hei einer Entfernung von -420 Kilo- 
meter Luftlinie. Der Ballon stieg abends in Augsburg auf und flc^ in sQdwestlicher 
Richtung über Württemberg, den Bodensee, den schweizerischen Jura und landete 
«flint niicli in Arbi'is im französischen Jura Die zweite Nachtfahrt unternahm Herr Zicgler 
mit Ingenieur Scherle-Augsburg am Abend des 26. Juli 1902. Unter abwechselnder 
.Witterung — klares Wetter wechselte mit Gewittern und Regenschauern ab — gings von 
Augsburg in östlicher Rirhding über Donaueschingen, Heulhen, das Klsterjiebirge. das 
Vogtland- noluncn, ."^l iiiosicn, l'n-cii un l iii>sis( Ii I'nli-u. bis dr-r Ballon nach Ißstündiger 
Fahrt nach einem Wege von 704 Kilometern aus einer Höhe von 4440 Metern glatt in 
der Nähe von Wosniki bei Sieradz im Gouvernement Kaliscb landete. Unterwegs schlug 
WH Blitzstrahl auch einmal in den Korb des Ballons ein, jedoch ohne Schaden anzurichten. 
Am interessantesten und ausgedehntesten gestaltete sich die dritte Reise, die in Riunänien 
-endete. Besonders von (Vieler Reise erzälilf«» der gewandte R>"'dnf r in au'^führlicher 
Weise und wußte auch hier seine verschiedenen Eindrucke und Krlcbnissc in tesselndcni 



Digitized by Google 



Vortrag zu schildern. Am 6. August 1903, alMllds 7 Uhr. lH;,'iinn Herr Ziegler mit dem 
Kugclballon «Aiigiista» von Augsburg aus seinen Aufstie«;. Dk- Atifaiif^srahrgeschwindigkeit 
betrug nur HU* Kilometer in der Stunde, steigerte sich aber mit der Zeit bei ab- 
wechselnder VemiDderung bis zn 124,8 Kilometer in der Stande liei einer Höehstköhe 
von 4800 Mct<Tri. Diese Fahrt unternahm der Redner allein ohne jegliche Begleitung: 
sein Wi-g fiihrlf ihn über MUnrhon. dann iTinifore Zeit dem Laufe des Jnn folgend, 
schließlich nach Wica, dann über die kleinen Karpatben. Besonders interessant waren 
die Schilderangen vom Oberqueten der tmgariscfaen Gebirge, die nnler Preisgabe von 
BallsstsÄcken leicht Uberflogen Warden. Schließlich landete Herr Ziegler mit seiner 
«Augtista» am ful^rcndi^n Xachmiltajj nm H Uhr 30 Minuten in der Nähe dos Ortes 
Stcfanesti im Regierungsbezirk Bütolani in Kumänien. Mit Humor erzählte der Redner 
von sdnem Empfang in Stefanesti und von setner Rückkehr mit der Bahn nach Augsburg. 
Die Anwesenden dankten dem Vortragenden für seine hochinteressanten Ausführungen 
durch lelihaTlt-ii Bfirrtll. und der Vorsitzende des Vereins, Hsjor Moedebeck, kleidete 
diesen Dank in verbindliclie Worte. > 

In der Vtwstandsitziuig am 11. Mal wurde Herr Oberstleatnant Stenael in den 
weitereu Vorsland aufgenommen und beschlossen, die Beteiligung an den Mailänder Wett» 
fahrten aufzuwehen, da man in .Mailand Wasserstoffgas nicht mit gcnü<;endcr Schnellipki tt 
erhallen kann. Auch wurde eine Vereinsfahrt, deren Zeitpunkt noch nicht festgelegt 
worden ist, ausgeioal. 

Am 26. Mai fand eine Vermnsfahrt unter Fithmng Leutnaiita Siebert-Hafuiaa mit 
dem I5aI!on «Hohenlohe» stall. Die Fahrer \v[ircn V. de Reaiiclair-Ztirich und Dr. Mez- 
Baden. Dr. Mez' Automobil folgte dem üatlun und war sowohl bei einer Zwischen- 
landung als auch bei der eigentlichen I..andung, die nach 5 Stunden bei licrrenalb 
stattfand, cur Stelle. 

Ein besonderes Interesse beansprucht die am 7./K. Juni unter Führung von Ober- 
leutnant Lohmüllcr von den Mitgliedern V. de Hcaurlair. G. Ouyerund H. Spoerry 
ausgeführte völlige Überquerung Frankreiclis. Wir verweisen auf den bezüglichen iSonder- 
artikel in diesem Hefte. S. 



MiUolrh«ini8ohar Verein fOr Luftschiffahrt 

Der Koblenzer Verein fflr LnftschÜTahrt bat den Kamen «Mittdrheinischer Vereip 
f&r lAiflschiflahrt» angenommen. S. 



Wiener Fiugteohnieoher Verein. 

Auszeichnung : Seine Kaiserl. und Königl. Apostolische Majestät haben mit Alle^ 

hötlister Rnt^ehließung votn 1. Mai 19<M) die von Ingenieur W. Kreß verfaßte und be- 
hufs l'nterbrcitiuig an Allerhöchster Stelle in Vorlage gebrachte Schrift: „Aviatik. 
Wie der Voget fliegt and wie der Mensch fliegen wird** der huldreichsten Annahme für 
die k. und k. Famifii n-Fiiii'ikoniiniß-BibliollK'k zu würdigen und anzubefehlen geroht, 
dar Herrn Ingenieur W. Kreß aus diesem Anlaß der AllerltRrhfste Dank bekann! zu 
geben sei. — Da» diesbezügliche im AUerbüchsten Auftrage verfaßte huldvolle Schreiben 
gelangte dieser Tage an seine Adresse und war vom Herrn ttiifetmebter Lneger eigen- 
handig gezeichnet. 



Aerociub Qf the United Kingdom. 

Doi Klub hat beschlossen. Mitglieder des englischen Antomobillilubs ohne 
besondere Einführung und Garantie aufzunehmen. 

Eulen sehr gerüusclivollen Ausgang naluu die Prubefalut zur Erlangung des Piloten- 
Cerlificatcs des Aerociub, die Mr. E, Rider Cook am 12. Mai untemahm. Cook war am 
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(".rystal I'alacc aiirgesUeg^'ri und lialtc eine sehr inteipssanle Vahil nnfornommcn. dir 
üin bis Stagoden, wo er niederütieg, führte. Der Abstieg wurde mit aller Vorsicht anter 
Hilfe der Dorfbewohner gemacht, die den Ballon fe&Lzuhallcn versuchten, und schon 
begann der LuflccliiiR» den Ballon zu entleeren, als ganz pldtslidi eine gewaltige Ex- 
plosion entband. Die Wirkung war so beträchtlich, daß alle 12 Menschen, die sich um 
den Baiion bemühten, zu Boden jrpworfen wurden Glücklicherweise kamen trotz der 
heftigen Erschütterung keine wirkhoh ernsten Verletzungen vor. Als Erklärung des Un- 
falles wird angegeben, daß einer der Baaem versudit hatte, eine Pfeife anzustecken; 
wenigstens fand man später eine Schachtel mit Streichhölzern am Roih-n liegen. Möglich, 
dar> sich auch jemand einen schlechicn Sdu rz hat rrlauben wollen, der ihn allerdings 
beielirt hüben wirtl, daß so etwa» nicht ohne Gefahr ist. 



Der Acrociub hat einen neuen Batlon übernommen, der den Namen «City of London* 

ftihron wird. Die Krtii;iv:il,if dos Hallons bcträ^'f 77 (KW) Fu^ (2180 cbm) und er ist daher 
der größte Ballon, den England jetzt besif/l, sein Korb falU i» Passagiero. i) Der erste 
Aufstieg, der Anfang Juni von den Wandswuiihgaswerkcn aus eriolgte, verlief zufrieden- 
stellend, 

London, 38 Chtilfordstr. Ruiselniaare. Harrj Stone. 

Die QrDndung des Aero-Club of America. ^ 

Dos Verdienst, dem l^uttsport sein erstes Heim in der «neuen WolU bereitet zu 
haben, gebahrt Mr. Homer W. Hedge. Ein geschickter und Ultiger Mann, der kaum 
weiß, was Ruhe beißt, in enger Fühlung mit der gesamten araerikaliisehen und eng- 
t U«chen Presse und mit einem außerordi nlli< h .uisti.d- lintcn Fleknnntcn- und Frmndcs- 
kreis, war er es, der vor einigen tJ— 7 Jahren erkannte, daü dio Zeit auch in den Ver- 
einigten Staaten, wo trotz der gerülimten Fortschrittlichkeit europäische Gebräuche sicli 
in der Regel mit zwei* oder mehrjllhriger VerspStung einbttrgem, für die QrOndang des 
ersten amerikanischen Automobilklubs- reif geworden sei. Dieser < Automubil-Club of 
America> ist seitdem zu einer wirklich frropnrfijrrn Or^.inisatinn emporfrewarhson und 
als Air. Hedge sah, daß dieselbe keinerlei weiterer Fürsorge mehr bedUrie, fand er auf 
der Suche nach einem neuen Feld für sein Organisationstalent die GrDndung des ersten 
Loftsportklubs in Amerika gerade um die Zeit tunlich, wo alle Verhftltniase sich aus* 
nehmend gunstig fiir dieselbe ^Pst.iPet hatt»»n. 

Es war für die Entstehung des ernsten amerikanischen Aeroklubs in der Metropole 
der neuen Welt von lucht geringer Bedeutung, daß außer Mr. A. M. Herring, der sich 
bereits Über zweieinhalb Jahre daselbst als Redakteur der leehnisehen Zeitschrift 
«Gas Pover> etabliert fand, seit tleiii letzten Sommer Ingenieur Mr. f.. M. Marly. der 
langjährige Helfer hei den so überaus gründlichen und umfnssenilin I ntfrsucluinfren 
des leider nun verblichenen Professors Langley über die Theorie der Flugmaschiae und 
der verdienstvolle Konstrukteur der großen eHbtgreichen Modelte sowie des bemannten 
Aerodroms, der Anziehung dieses Magneten für alles, was in Amerika «nach oben> drängt, 
gefolgt war und New-Vork zu s< iiKm neuen Heim erkoren hatte. In Mr. Leo Stevens 
trafen diese ebendaselbst einen der berul'ensten Vertreter amerikanischer Aerostatik. 

Der Vorstand setzt sich fo%endermaflen zusammen: Homer'W. Hedge, Präsident; 
August« 8 Post, Schatzmeister, S. M. Butler, Sekretär (bdcleidet den gleichen Posten 
im Automobilklubs, denen sich noch anschlieüen John F. O'Roncke und Charles 
J. Glidden als Vi/.epräsidenten , und l'.ortland Field Bistop und A. Lawrence 
Rotch (vom Biue Hill-Observalorium und in Deutschland wohlbekannt) als Repräsentanten 
im Ausland. 
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Den enlan Vortrag oach d«r° GrQndung hielt Mr. Marly ilber die Entwicklung 

des automobilen Ballons und dor Fln^ma-irliiiic, ilon er mit sehr zahlreichen und 
inleresüanlcn l.ichthildem illuslriurle. Daran schlol> sich dann eine Diskussion, an welcher 
»ich vor allem die Herren A. M. Herring, Leu Stevens, Israel Ludlow (letzterer 
der Vertreter der Bestrebungen, einen Obergang vom bemannten riesigen Drachen zur 
autoini 'liili>n Flrigmaschine zu timlon, wnhfj . r srlmn cini^'c pr.ik1i=;che Erfolgf aufzu- 
weisen hat und die ölTentliche Aufmerksamkeit auf sicii lenkte) und andere beteiligten. 

Die Presse besprach diesen Vortrag und die Versammlung sehr sympathisch. Von 
da an ging die Entwicklni^ der Dinge rapide. Im Lauf einiger Zeit reihten sich ihnen 
auswUrtige an, wie Prof. Dr. ^. F. Zahn in Washington, Sir Hiram P. Maxim, O. 
C.hanute, Orville und Wilhur Wri^ht; Erfinder wie Peter C.ooper llewitt, Dr- 
Ä. Graham Bell, Emil Berliner; Professoren wie David Todd, W. II. Pichering, 
M. J. Pupin (Prof. A. L. Roteb hatte schon vorher, als er noch in Europa weilte, die 
Yertretung des Klubs auf dem internationalen aeronautischen Kongreß iibernonmmen). 

Durch (lif> enge Verbindung ini! rifin reichen Automobilklub ward es dem iini h 
jungen Aeroklub ermöglicht eine wirkticho aurunautiäche Ausstellung zu organisieren 
und nachdr{lckliche<>, als es auf irgend eine andere Art mSgticii gewesen wXre, Offenf* 
lii hi < Inii i< äse für seine Bestrebungen zu wecken und Iw'sonders m zeigen, wie stolz 
ilio .\menkaner anf die Rrdlc, die sie *?e\vi*;-<Hrmar»fn im Verborgenen seither in ih r Tiit- 
wicklung der Aeronaulik gespielt hatten, sem können. Für die Ausstellung selbst, die 
sich zu einem glänzenden Erfolg gestaltete, ist ein besonderer Bericht erforderlich ;i) es 
sei liii t nur daraufhingewiesen, dafs sie aus /■uci driinden zu einem einzigartigen Krcignis 
wr.nii . Dl I «'rste ist die Liheralitüt. mit welcfier der Automobilklub alle .\usgahen bestritt, 
die sich nicht nui' auf die (Jewähiung freien Ausslellungöraunicä, sunduru auch iu be- 
trachtlichem Maß auf Tragung sämtlicher Transport-, Zoll- etc. Ausgaben erstreckte, und 
der zweite, daft nirgendswo anders soviel wirklich praktisch erprobte und repräsonlalive, 
d Ii, ( iiic Etappe auf derti W ■.; ztir praktischen Fhigiiiaschine darstellende Apparate aiir 
\ ertU;jung «tauden, ebenso wie drei komplette und erprobte Molorbullons. 

Die Ausstellung fand im gleichen Gebinde tmd zu derselben Zeil statt mit jener 
der AulomobilausBlelInng des Antomobilklubs, ihr <gr08> war aber gftnzlich davon ge- 
trennt, nur «Mntj«" groGe luftgefüllle Hailons waren hoch uIk-i iir.-r .\nsrTmmlung 
terrestrischer Hewegungsiiiiltcl aufgehängt, was in die geschmackvoll dekorierte Schau- 
stellung eine Stimmung eigener Art brachte. — Eine nächste Folge der. Ausstellung wsr 
die Vergrößerung der Mitgliederzabi des «Aero-Club of America» auf gegen SOO, darunter 
verschiedene «Hillionür»-». 

l'.s wurden daim einige vurläulige Satzungen aufgestellt und bei der ersten Ge- 
legenheit diu ersten sportlichen Luftfahrten» zunächst im bescheidensten Maf^stab. or- 
ganisiert. Die französische BallonQrma Hallet hatte die Ausstellung trotz der Oberaus 
kurzen Zeit, welche die Umstände zwischen ilirer Ankündigung und Eröffnung leider nur 
zur Veifügung ließen, reicli beschickt. Sie sandle einen speziellen Vertreter, den bt- 
kaniüen güngslen» Pariser IJallonfiihrer Charles Levec. Und dieser war es, der in 
dem franzüsischen Ballon «rAlonette die ersten beiden sportlichen Luftfahrten in der 
neuen Welt ausführte. Es stand in Weslpoinl und Tuxedo nur zweifelh.aftes Leuchtgas 
zur Verfügung, weshalb die zuerst geplatilc Hcteiligung von Leo Stevens an der Auf- 
fahrt sich nicht ausfuhren ließ. Trolzdeiii gestalteten sicli diese beiden Winterfahr ten, 
von denen die erste bei intensiver Kälte stattfand, in ihrer Art recht interessant. Gber 
die WeitcreiilwirkUirig der An^^elegenh' iten des < Aero-Club of America» ließe sich heule 
noch ziifüu'ci), iluß (iicseü i- uM?:r rlu lulirli im fortscliritUichen Smnc erfolgen wird uod 
daß es nullt au I'llege d' s • AuLciiiobilisujus der Luft» fehlen wird. 



K. Dienstbacb, New-York. 



>) Derselbe i»t kttrtlicb emtegangen und wird *püler nocb verBITenttichl worden. SM. 
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Otto Frej lie, Tniktbehe Wetterknade (Ptuil Parey, Iii>rIio)* 

Gerade zur rechten Zeit, nimlich in dem Augenbliclie, wo in ganz Dentachland 

ein amtlicher Wetterdienst mit Ausgabe von Prognosen und meist avöh von Wetterkarten 
eingi'fi'Ku t wird, ersi liciiit dir- Wetterkunde . Die Propnrtsr dor Wettordionststpllen. die 
ja nur im grofx'n und ganzen den Verlauf der Wilterunj am einzelnen Orte angeben 
kann, muß notwemlig von dem, der wirklichen Nutzen daraus ziehen will, durch lokale 
Wetterbeobachtungen ergänzt und eventuell modifiziert werden unter Zugrundelegung der 
sogenannten Wef tpikiirtcu. FÄnc derartijre, kritische Benutzung der Prognosen verlangt 
aber Vorkenntnisse, die In ut»' leider noch wenig verbreitet sind Dicspfn Manfjol kann 
nur durch Unterricht oder .'^elbstbelehruDg abgehuUen werden; deshalb wendet sich der 
dureh sein« eifriiren Bestrebungen auf dem Gebiet der Wetterkunde bekannte Verfasser 
mit seinem Buche an die Lehrer der Volks- und vor allem der Landwirtschart:>schin]en, 
alvrr nurh an al]>< dt^. \vflrh(> durch Selbststudium in das Verständnis der Wetter- 
erscheinungen eindringen wollen. 

Zunächst gibt der Verfasser eine allgemeinverständliche und ausfQhrliche Be« 
Schreibung der Wetterkarten, ihrer Herstellung und ihres Inhalts. Der zweite, bedeutend 
umfangreiche Teil des Buches zeigt, was man aus einer Wellerkarte unter Zuhilfenahme 
dor Wi't' tntn?-f>i abaf hlunt'en aui eigenen Orte InTaiislesen kann. Dabei !<'*rt der Ver- 
ftasser vor aiiem Wert auf die Erklärung des Zusammenhanges aller Witterungselemenle 
und des Wetterverlaufs. Kach diesen Ausfahrungen .vorbereitender Natur wendet er 
sich zu der Frage di r Wetterkunde, die fiir die meisten Menschen das größte Interesse 
hat, nämlich zur \'oranslM'-(immun'_' di*s Weiter.-. In ilti-Pin .■^h^?^hnitt wird di.-- Vrr- 
Änderung der Luftdruckverteilung. die ja im wesentlichen uosicr W^elter bedingt, an 
Hand reicher Erfahrung besprochen und damit eine grofle Zahl wichtiger AnhaltsfNittkte 
fllr die Prognose gegeben. 

Die Darstellung ist lecht übersichtlich, vor allem dadurch, daß die ausführliche 
Hesprechung häufig durch knappe und klare Zusammenfassungen unterbrochen wird, 
lüne wesentliche Erleichterung des Verständnisses wird fernerhin durch z-thlreidie Kopien 
von Wetterkarten und durch Skizzen erzielt. Das Buch kann allen, die sidi mit ' der 
ausübenden Wetterkunde befassen wollen, nur empfohlen werden. . Kl. 

Nachrichten« 

Major V. Parsevals Luftschiff. 
Mit L'nlerstützuii>: de- K. Prt'ullisclicii LutlseliiirerbalaÜldii.s hcgaimon, 
unter Ausschluß der nilcuüichkrit. am 2t). Mui die erslen Verouche mit 
dem V. Parsevaischen LultschilT aut dein Tegder Schießplatz, dunen der Kriegs- 
niinisler General v. Einem und die Offiziere des Bataillons beiwohnten. Die 
allgemeine Aufmerksamkeit ist um so mehr auf den Fortgang und die weitere 
Vervollkommnung dieser sehr bedeutungsvollen Versuche gespannt, als die 
gOnstigen Berichte der Tagespresse durchaus begründet sind und die Ge- 
fahr behoben erscheint, daß Deutschland in dieser Hinsidit vom Ausland 
der Rang abgewonnen werden könne. Weitere Aufschliis.se wird Major 
V. Parseval, der gegenwärtig durch die Versuche stark mit Arbeiten in An« 
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sprueh genoinroen ist, in einem der späteren Hefte dieser Zeitschrift selbst 
geben.*) S. 



FOrst Albert von Monaco. 

Auf seiner Jacht «Prinzeß Alice» fährt der Fürst Ende Jani in Begleitung Prof. 
Dr. Hergesclls ans StraUburg in dif oslj:o".nlnnili<ohn Spp. tun ilic in früheren 
Jahren im Milldmcür und im Atlantischen Uzcun uütlu-ls Uallon- und Drachenaufstiegen 
erfolgreich hegonnene Erfonchung des Verhaltens der Atmosphire iber den Ozeanen 
auch dort fortzusetzen, Forschungen» an denen aaf Befehl dm deutschen Kaisen sich 
zurzeit in den Passat repioncn auch gewisse Schiffe der kaiserlichen Marinr iK'l-r-ilijjen, 
wori'thf'r d»>innfic!is1 in don I A. M.> von htTufencr S* ili' näheres veröffentlicht werden 
wird. Ob und wie weit durch das Furscliungsprcj^raiiuii der « l'rinzcÜ Alice • der müg- 
lieherweise in diesem Sommer von Spitzbergen aus zu erwartende Aufstieg Well manne 
unterstützt werden wirdt muO die Zukunft erweisen. S. 



Pfttent- und Gebranelismiistcfraehan in der Loftsehillkhrt, 

Deutsches Reich. 

EiDspruchsfrist bis 5. August 1006. 

KL 77 b» J. HelltauuiNf Berlin, Reinickendorferstr. 2. — Flngmaschtne mit Luftbehttlter. 

D. R. Gebrauehsmueler. 

77b. Bmno Eekhard, Frankfurt a. M., Kronprinzenstraße 24. — Luftschiff mit zwecks 
Lenkbarkeit auf einer Drehscheibe gelagertem Kotor. 



Personelia« 

Y. Twlradi, Hauptmann im Eisenbahn-Regiment Kr. 1, stellTertretender Vorsitzen* 
der des Berliner Vereins für Luftschiffahrt, durch Allerhöchste KabineUs-Ordre vom 

2. Juni als Lehrer in das Lnftsehiffer-Bataillon versetzt und zugleich zum Föhrer der 

Funkt II ti l» i;ia|ihen- Abteilung ernannt. 

Viuot, Premier- Leutnant im 1. Genie-Regiment (Luftschiffer), am 9. Mai iii das 

3. Genie-Regiment versetzt. 

Bieiivciiue, Premier-Leutnant im 3. Genie-Regiment, am 9. Mai in das 1. Genie- 

Kegiiiient ^rvurfscluffer) ver.s< tzt. 

DelHKKUK, Sekonde-Leutnant im i. (ienie-Regiuient (Luttschifferj, am 1*. Mai zum 
Premier-Leutnant befdrdert. 

Hirseliauer, Oberst-Leutnant im 3. Genie-Kegiment. ehemals Kommandeur des 

Luflschi!Ter-Ft;it;iilIi)iis im 1. Genie-Ilcgimenl. hat das f i Tizicr-Kreuz iler Fhicn-r^egion er- 
halten wegen seiner Verdienst« für Aufrechterhallung der Ordnung wälucnd der Unruhen 
im Norden. 



Dte Redakiicn kUt sich nieki für veraniwortlich für den wissensckafUteken 
Inkalt der mit Namen versehenen Artikel. 

j^ä« Rechte vorbenaiten, /ei/rveise j^usiuge nur mt: iJ.i.ciic-:::::g::co gostaiiet. 

£ie iiedaktion. 



>) Vfl. nach „DaF l«nkl>arc Lunachilf von ParvcTii] » im MInbeR der „III. A. M." (S. M). R<d. 
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Aeronautik. 




Der Parsevalsche Motorballon. 

Der Parsevalsche Molorballon hat während seiner ersten Versuchsreihe 
im ganzen 5 AufTahrten gemacht, davon vier frei, eine am Schleppseil. Die 
AufTahrten fanden mit Hilfe des Personals des K. Pr. LuftschifTerbataillons und 
vom Platze desselben aus statt. Führer der Fahrten war Major v. Parseval ; 
als Aeronaut war Hauptmann a. D. v. Krogh tätig, der schon bei den 
Zeppelinschen Fahrten beteiligt war. 

Die Bilder zeigen den Ballon 
bei der Abfahrt 1. am Platz des 
LuftschifTerbataillons, 2. während 
der Aulfahrt backbordsteuernd, 
3. in 2Ö0 m Höhe, 4. eine Lan- 
dung auf dem Tegeler Schießplatz. 

Die t. und 2. AulTahrt fand 
am 26. Mai statt. Das Luflschiff 
wurde auf den Tegeler SchielJplalz 
gebracht und ein 2<K) m langes 
und 80 kg schweres Schleppseil 
ausgelegt, um ein allzu hohes Auf- 
steigen zu verhindern. Der Bei- ~ Abfahrt »om Pl«tz d«s LufUehitrtrbatallloaa. 

bungswidersland dieses Seils am Boden war durch Vorversuche auf ca. 60 kg 
bestimmt. 

Als die Schraube gegen den Wind in Gang gesetzt wurde, ging das 
Luftschiff — ohne die Schleppseile gerade ausgewogen — mit einem Stei- 
gungswinkel der Längenachse von 5" vorwärts und hob nach und nach 
durch seine Drachenwirkung das 200 m lange Schlepplau vom Boden auf, 
so daß aus der beabsichtigten Schle|)pfahrt eine Freifahrt wurde. Im Bogen 
links wendend, kam der Ballon in 250 m HiWie auf den Schießplatz zurück, 
wo er eine Anzahl Kreise beschrieb. 

Es zeigte sich, daß das Luftschilf sehr gut Forin hielt, daß es dem 
Steuer gut gehorchte und daß stampfende Bewegungen überhaupt nicht 
auftraten. Bald war in 400 m Höhe die untere VVolkongrenze erreicht. Wir 
beschlossen die Landung und zogen Ventil. In Spiralen, bald links, bald 
rechts herumgesteuert, ging der Ballon langsam abwärts und landete glatt 
auf dem vereinbarten Platz. 

llluslr. Aeronaut. Mittcil. X. Jahrit. 
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Am gleichen Tage VI* Stunden später fand der zweite Versuch statt. 
Da diesmal eine Freifahrt beabsichtigt war, wurden keine Schleppseile aus- 
gelegt. Das Luftschiff stieg mit einer Achsenneigung von ca. 10" rasch 
gegen den Wind auf 350 m Höhe. Hier wurde es horizontal gestellt, so 
daß ein weiteres Steigen nicht stattfand. Als die Landung vorbereitet wurde, 
versagte beim Herablassen des Schlepptaus die am Haspel angebrachte Bremse, 
das Tau kam ins Schießen und fiel herab. Kräftiges Ventilziehen verhinderte 
zu starkes Steigen. Hierbei verlor der Ballon allerdings seine Form. Sehr 
bald aber hatte der Ventilator ihn wieder slralT aufgeblasen, so daß er zu 
dem verabredeten Landungsplatz gelenkt werden konnte. 

Die Landung (Bild 4) erfolgte ohne jeden Stoß unter Ausgabe von 
(\0 kg Ballast. 




Abb. 2. — Wlhnnd der Auffahrt Backbord »teuernd. 



Die Windstärke bei beiden Versuchen war an der Erde fast Null, 
oben 2 — 3 ra. 

Nach einigen Abänderungen und nach Ausbesserung der durch das 
Abreißen des Schlepplaus verursachten Schäden sowie Anfertigung einer 
andern Schlcppseilbremse fand am 7. Juni der 3. Fahrversuch statt. 

Das LuflschifT stieg wie beim vorigen Mal vom Platze vor der Ballon- 
halle aus auf. Infolge zu knapper Öffnung des Benzinventils blieb der 
-Motor jedoch stehen, und der Ballon trieb mit dem Wind etwa 3(X) m 
weit ab. Nach Beseitigung des Fehlers lief der Motor wieder an und das 
Luftschiff fuhr auf den Schießplatz und kam rasch gegen den in der Höhe 
sichtlich zunehmenden Wind auf. Nach einigen Minuten kam jedoch ein in 
rier Zwischenzeit angebrachter Gasfüllschlauch an die Schraube und wurde 
abgeschlagen. Nun verlor der Ballon viel Gas und mußte landen. Die 
fianduiig erfolgte glatt auf dem Schier»platz. 
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Beim Rucktransport erlitt der durch Gasverlaste defonnierle Ballon 
Havarie an einem Banrn und muBte entleert werden. 

Der 4. Fahrversuch fand bei etwas windifferom Wetter statt. Kin nn 
eiML*m Sigiiülballon hochgelassenes Anemometer regislriertf in 2()U m 
Höhe (j — 7 IM Windgeschwindigkeit, in geringerer Höhe 5 iii. Inlolge- 
dessen wurde beschlossen bei den Versuchen möglichst dicht am Boden 
zu bleiben. Hierzu wurde wie beim ersten Fahrver»ucli ein 200 ni langes, 
80 kg schweres Säileppseil ausgelegt und d& Ballon gegen den Wind in Gang 
igeseUL Das LuftscbilT fuhr mit 4—5 m Geschwindigkeit gegen den Wind 
und erreichte in ca. 50 m H6he.die Sehießplalzgrenze. Hierauf wurde 
gewendet, um zurGckzufahren. Dabei wurde das Luftschiff jedoch durch den 
seitUdi wirkenden Zug der Schlepptaue niedergedrückt und mußte landen. 
Der Aufstoß wurde ohne Schaden ertragen. 

Am 26. Juni war der 5. FahrverF^nrli. 
Das Wetter war schön, es herrschte Ostwind 
von 2 — 3 m Geschwindigkeit. IHe AulTahrt 
fand vom Übungsplatz dos LiiftschilTerbataillons 
aus statt und ra^cli crrculile der Bnllon die 
lliihe von 150 m. Als aber der Motor in 
vuUt ni Gange war, kam der vom V'enlilalur 
an die Steuer und die Ballonets führende 
Schlauch infolge des starken Luftzugs mit der ^^^^ ». - 1« «i « mmm. 
Schraube in Berührung und wurde beschädigt 

Zunächst verloren nur die Steuer ihre pralle Form. Hierbei machte 
das LuftschilT zwar leichte stampfende Bewegungen, blieb jedoch lenkbar. 
Als aber auch noch der zu den Ballonets fahrende grofie Schlatich abge- 
schlagen war und der Ballon selbst stark Luft verlor, wurde die Lenkbar- 
keit aufgehoben und die Landung unvermeidlich. Hierbei trieb das Luftschiff 
gegen die Jungfernhaide zu ab und landete — am Schleppseil in ca. 40 m 
Höhe abgefangen — sehr glatt in einer Waldlichtung. Der Rücktransport, 
wobei Hauptmann a. D. v. Krogh in der (iondel verblieb, fand in 20 — 50 m 
Hübe statt und gelang (»bne weitere lies« liädigung. Trotz der starken lielor- 
mation war die Hülle intakt ; die Gasdichtigkeit hatte nicht im geringsten 
gelitten. 

Hiermit war die erste Versuchsreihe zum Abschluß gelangt. Wenn 
auch nicht alle wünsdienswerten Aufklärungen erlangt waren und nament- 
lich die Messung der Fahrgeschwindigkeit nicht gelang, so hat doch jeder 
einzelne Versuch wertvolle Ergebnisse gebracht, und die Brauchbarkeit des 
Systems bezQglich Formhaltung, Stabilität und Lenkbarkeit ist ktor hervor- 
getreten. 

Die angeordneten Abänderungen g<-)ien ihrer Vollendung entgegen; 
noch im .luli ist die P^ortsetzung der Versuche zu erwarten. 

Eine besonders interessante Eigensehalt i.st die Flugfähigkeit des Luft- 
schiffs. Durch Schrägsleilung der Achse lassen sich Drachenwirkungen er- 
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zielen, Hie ganz beträchtliche vertikale Kräfte hervorbringen. Am augen- 
scheinlichsten hat dien der allererste Versuch gezeigt, bei welchem 80 kg 
Übergewicht dynamisch gehoben wurden. Der Führer hat hierin ein äußerst 
wirksames Mittel zur Beherrschung des Ballons in der Vertikalen und 
braucht nicht fortwährend mit Ballast und V^entil zu manövrieren. 

Während der gewöhnliche Frei- 
ballon stets bis zur Prallhöhe steigt 
und daher von Anfang an gefüllt 
sein muß, damit er nicht sofort in 
große Höhen emporschnellt, kann der 
Motorballon sehr gut nur teilweise 
gefüllt aufsteigen, wobei diis fehlende 
Gas durch Luft in den Luftsäcken 
ersetzt wird. Denn mittels der dy- 
namischen Wirkungen vermag man 
die Höhenlage zu regeln. 

Beim Aufsteigen wird dann nicht 
(.Jas, sondern Luft aus den Säcken 
ausgestoßen, und der Auftrieb bleibt 
konstant. Der Motorballon ist dadurch 
in der Lage, bis zur BrnUhöhe d. h. 
bis zu jener Höhe, bei welcher nicht 
Abb. 4. - Landung auf dem Teaeier sohießpiitz. sondcm Gas auszutreten be- 

ginnt, ja noch wesentlich darüber hinaus, sich das Fahrniveau frei zu 
wählen. 

Auf den ersten Blick scheint die Führung des MotorluftschilTs dadurch 
komplizierter, in Wirklichkeit ist sie einfacher: denn man wird in der 
Begel mit dem Motor, nur in Notfällen mit Ventil oder Ballast regulieren. 

Das Motorballonfahren bietet einen ganz besonderen Beiz. Abgesehen 
von den Vibrationen des Motors, die übrigens stark abgeschwächt sind, so- 
bald der Motor am Ballon hängt, spürt man keine Schwankungen. Die Be- 
weiiung ist absolut sanft. Selbst stampfende Bewegungen haben bei ihrer 
Langsamkeit keinerlei unangenehme Wirkung. 

So darf man dem Fahrzeug wohl auch für Sports- und Vergnügungs- 
Zwecke eine große Zukunft prophezeien. v. Parseval. 
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Die erste aeronautische Ausstellung in Amerika. 

(Ncw-Vork, vom 13. bis zum 2M. Januar llMHj.) 

Amerika ist seil langem berühmt als das Land der Praxis. Die Anfangsgeschichle 
des Aero fllub of An»crica bildet eine neue Hestä(i{!ung für diese Regel. Ehe noch 
irgendwelche gedrurkte Stafulen existierten nwiohlen l'rilsident Homes W. Hcdge, Kassierer 
Augiistus l'usl und ."^i-kretär S. M. Butler ein Arrangement mit dem eng verschwisterten 
Automobile Club of America, demzufolge dieser die Tragung der Kosten für eine veritable 
aeronautische Ausstellung zur gleichen Zeit und in demselben Gebiete mit der dies- 
jährigen unter seiner Direktion slaltlindenden Automobilausstellung übernahm. Aus 
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MitKliedern des Aeroklubs wurde dann ein Ausstellungsknmitoe von den Genannten ee- 
wähll, das für geraume Zeit die gesamte Aktivliät des Klubs reprilsonlierlc und sich 




bei der leider durch die Umstände ftuHerst knapp bemessenen Zeit mit allem Kifer der 
sehr neuartigen Arbeit widmete eine aeronautische Ausstellung in einem Lande zu or- 
ganisieren, wo bis dahin aeronautisclic Bestrebungen einer jeglichen Spur von Organisation 
entbehrten. Es war von vornherein eine höchst erfreuliche Entdeckung in diesem selben 



»»»» 2ii6 €««* 



XomitM nch der hervoreagendtten Vertireler der dynemisehea LuRschilTahrt mit 
dem Hauptreprlientillten amerikanischer Aerostatik begegnen zu sdun E> setzte sich 
foIgendormaPen zusammen: Ausnistus Post. Bankier, henonagendos Mitglied der 
New-Vorker haute volie (bald wörtlich zu nehmen), Vorsitzender, Charles M. Maoly, 
erster wisaensehaftlieher Assistent Professor Langleys fOr aUe Geschifte in W«sbia|ton 
und als Arrangeur des dynamischen Teils, W. J. Hammer, hervorragender Elektriker, 
Assii^tcnt und V'ertretor Fdisons auf den curopäiscl-.cn Aufstellungen. Professor David Todd 
von der Kolumbus-Lnivertität zu New York als Arrangeur der Bücher- und Bilderaus- 
stelliing und als allgemeiner Berater, A. M. Herrin^, Motoren und dynamische Luftschiffahrt, 
Leo Stevens. Ali ostatilt, C. Dienstbach, Literatur und Bilder und ausländische Korrespondenz, 
Dr. Julian P Tliomas, bekannter Arzt, als allgemeiner Vertreter des enlhusi.isfisrhrn 
Laientums und spezieller für Drachen, Paul Nocquet, eui angesehener belgischer üild- 
bauer, Mitglied des A«rocl«b de France und de Belgiqne als lanfjAbriger praktischer 
At ruiiaut und künstkrisrhcr Berater beim Gruppieren und Helfer bei den Geschäften in 
Paris. Professor D. A. Fr. Zahm (ür die Geschäfte in Washington und als aerodynaroiaoher 
Berater. 

So wenig die Arbeit des genannten Komitees ron den ZeitumstAnden begflnstigt 
wurde, die besonders eine angemessene Vcrtretmig des Auslands »ehr erschwerten und 

zu wiedt'ilii/lttMn Tele^'ra|>!ii<'i fii üh>r dt'n Ozean und belrefT Paris selbst zum Tiden 
telegrapbischcr Geldanweisungca für bedeutende Beträge nötigten, so vorteilhaft wirkten 
andere Yerfaflltnisse darauf hin, dieser Ausstellung einen Stempel ganz eigener Art auf* 
zudrücken. Und dies erklärt sich ans dem ungeahnten Vorsprung, den die Entwicklung 
der dynaiiiii^riu n FIu;;niaschine in Amerika gewonnen hat Wahrend dieselbe in Fiiropa 
praktisch noch auf dem Standpunkt der Lilieotbalschon Gleiter und der Kretischen 
hezw, Hoteannsdi«! Modelle zu stehen scheint und die Arbeiten der augenblicklich 
tätigen fraoiflstschen Erinder, soweit man darüber erfahren kann, die LUienthalschen 
Resultate vielJeirht norh nieht einmal ganz erreicht haben, sind in .Amerika dnreh 
Professor Langley und Mr. Manlys Erfindungen, durch die Arbeilen Mr. A. M. Herrmgs 
und der Gebrüder Wright, die beide von der Entwicklung ausgutgeti, die Lilienthals 
Resultate dort unter der bewährten Leitung Mr. 0. Chanutes gefunden haben, Fortschritte 
gezeitigt worden, deren wahre Natur noch viel ztt wenig bekannt bt und aof deren 
Wichtigkeit man kaum jrentig hinweisen kann 

Unter den obwaltenden Liirisläoden ward die Aussteilung zu einer speziellen 
Illustration und Glorifizierung der dynamischen Flugroaschine. Der erste Mick auf 
unsere Illuslralionen besagt dies schon. In dem grof>cn, nur der Luftschiffahrt ge- 
widmeten Raum trifft das Aujic. wohin es auch blickt, in er.ster Linie auf «Flügel», 
Aerokurveii und Propeller. Diese offiziell vom Aeroklub genommenen Phuiugraphien 
geben ein so klares Bild von der Veranstaltung, daß unsere Beschreibung der Aus- 
stellung am besten ganz direkt an sie anknüpft. Auf Abb. I ist das nächste Objekt 
in der Luft Professor Lan;;Ii \s luid Iii„-i nieur Manlys grol^artige?, iV) Pfund schweres 
und drei Pferde starkes Heiuirmiotormodell, dab sich bei der allerersten Probe bereits 
als einen so sicheren und geschwinden Flieger bewährte. Seine mächtigen Dirnen* 
hioneii werden durch den Vergleich mit dem anmittelbar darunter, gleichfalls im 
Vorder-rrund befHulliehtn i>tcvens.schen Ballonkorb klar. Rechts davon sieht man peradf» 
genug von dem linken Vordeiilügel, dem Masch inenraum und einem Propeller des 
Dampfaerodroms, um zu bemerken, wie verschieden geformt dessen Aerokurven sich 
dem langsameren Klug anpassen, in welchem em Drittel der Kraft die Hälfte der Last 
zu tra<!;en veriuai; iver^ilirlieu mit dem Benzinmodell Dieses Dampfaerodrom ist die 
ullererälu erfolgreiche .Maschine Langleys. In gerader Uichlung nach vorn erscheint eine 
historisch sehr bedeutungsvolle Masdiine, die erste von solcher Größen die überhaupt je 
geflogen ist: llar^zraves Modell mit Antrieb durch Flügelschlagmechanismus und Betrieb 
diireh komprimierte Luft. Welch primitiven ^^tandpuiikt es verkörpert wird uin^nmehr 
klar durch den Kontrast mit dem hoch modernen perfekten Herraigschen groC'Cn Benzin- 
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modell, gleich daneben. Der einzige halbwegs solide Teil am Hargravemodell ist der 
röhrenförmige Behälter für die komprimierte Luft, die Flügelrippen sind w ie Streichhölzer 




B 



und die Fläche besteht aus diinn«'m Papier, das trotz aller Vorsicht auch beim Aufhängen 
der Maschine zweimal durchstoßen wurde. Noch weiter voraus, in derselben Richtung, 
wird das Auge sogleich gefesselt durch die so charakteristischen bekannten Formen des 
tetraedrischen Drachen Professor Eiells. — Die langen Traggerüste zweier Motorballons 
brauchen nicht erst placiert zu werden, die zusammengefalteten Hüllen sind, Raum- 
mangels halber, direkt daneben von der Decke herab aufgehängt; in dem Traggerüst 
mit der Gondel rechts wird der in der Geschichte des Motorballons Bewanderte bald den 
bekannten Santos Dumont Nr. 5> erkennen. An der Stellung des Steuers, das sich an 
dem Traggerüst links befindet, ist dagegen zu sehen, daß dieses die umgekehrte Front 
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zei?». trotzdem sein Propeller neben d- )ii UumonUchea zu sehen isl, und daß ea dem 
zuerst von Leu Sterens geschaOenen und jetzt z«hlreichirertr«teneDanierikaiiiadien Typas 
kleiner MotorbAlIons mit dnem Propeller am Vorderend« angehört. Die Abwesenheit 
einer Gondel füllt gleichrnlls atif, d f-li die amerikanischen professionellen Fallschirm- 
tra.pezjston, welche gegenwärtig diesen Ballonlyp benutzen, machen sich nichts daraas, 
aui. dem «saltellosen Rücken» des Traggettelle m «reiten». Bi ist di« der «Califomi» 
Arrow», der in SL Louis bo viel von sieh reden nincfate, jedoch in dnreh Leo Stevens 
verbesserter Auflage, welch letzterer dir fliillf durch einen Einsat:; lflnp;er und ^ichlanker 
machte und den Propeller vergröljerte. Stevens ward riiimlich dafür gewonnen diesen 
Ballon im vorjährigen Sommer im Dienst der Aktiengesellschaft für den Bau von Luft- 
schiffen, die, wie zu erwarten war, bald verkrachte, fiber den New-Yorker Badestrlndoi 
dem Publikum vorzuführen und tat dies, wie Schreiber dieser Zeilen von » inem un- 
parteiischen Angenzeugen hörte, mit dem eindruekvoUslen Erfolg, mdem er mit Ge- 
schwindigkeit in allen Richtungen über einer Hennbahn manövrierte. Man wird bemerken, 
daß der goose Wandramn von Bildern eingenommen ist, mdst mlcbtigen pbotogiaphisehen 
Vergröfittrangen. Mr. Hammer halte eine nach Hunderten zählende Sammlung zur Ver- 
fügung prestelK, hnnptsächlich von Pariser Objekten, viele An«iichten von Santos Dumont 
Nr. i, von mit dem acixtnaulischen Kongreß der letzten Pariser Wellauastellung ver- 
knfipflen Begebenheilen, eher auch von Zeppelin Nr. 1 und von den Voi^tngen in 
St LoqIs. Die ganze Bildersammlung illustrierte in glänzender und umfassender Weise 
alle neueren aeronautischen Vorgftntre, ergänzt dureh Reilräge vom Scientific American 
und anderen, aber ihr einzig dastehender Glanzpunkt ist auf Figr 3 zu sehen: die Wand, 
welche der Flugmaschine gewidmet ist. Die groBen französisch n BsHonfirmen, Mallel und 
Godard steuerten gleichfalls Kollektionen bei, sowie das Blue Hille-Observatorium, das 
Kriegsminislerium, und da d r hesrhrJlnkle \V;indranm schließlich viele Versetzungen 
und Kliininierung beim Kommen neuer Bilder im Laufe der Ausslellungswoche nötig 
machte, wurde deren Ankunft schließlich för den mit diesen Geschiften, infolge einer 
sehr ernsten Abhaltung Mr. Hammers allein betrauten Schreiber dieser Zeilen ZU einem 
wnhren Sdircckgespenst. Es ist aufs tiefste zu bedauern. da(^ eine äußerst wertvolle, 
vom Wiener Flugtechnischen Verein aufs freundlichste zur Verfügung geteilte Bilder- 
sammlung, für die, trotz der anstQrmenden HochJInt bis in dre letzten Tage ein Ranm 
offen gehalten wurde, aus noch unaufgeklärten Gründen erst lange nach Beendigung der 
Ausstellung heiui .Ve-nkliib eintraf.') — '^if* .\tisste1hing von Regislrierdradien und flummi- 
ballons, ganz gleich den in Europa benutzten, dos Blue Hille Observatoriums, wird auf 
Figur 1 durch die Relldrachen vordeckt, ebenso wie weiter nach hinten die von Ballon- 
körben, Ankern, Leinen und einigen zasammengefalteten Ballons Hatlets und Godards. 
Ganz im Hintergrund steht der girnnlis-r he, ans kulu-^* hcn Zellen von Bambus und Kisi n- 
draht ziemlidi primitiv zusammengesetzte, riesenhafte, bemannte Uoflerdrachcn Israel 
Ledlows, durch dessen Zusammenbrechen der allsokühne Erfinder kOntlich schwer ver- 
letzt wurde, senkrocht auf dem Kopf und reicht bis an die Decke. Der kleine Kngel- 
balton gerade davor illustriert das von Mr. Hammer vor Innren .fahren zuerst ausjiedachle 
System dos Signalisieren» hei Nacht durch fertige elektrisclie Lichter, das seither auf 
Kriegsschiffen so ausgedehnte Anwendung gefunden hat. Dabei wurden von einem Tasten- 
apparat von unten aus abwechselnd Giahlampcn, die an dem Ballon hingen, und solche, 
die in .'seinem Innern an.' ! "^a'^ht waren, zum Aufleuchten jrebrarht. An dem kleinen 
Fallschirm daneben hiingl ein Kästchen mit einem winyit;en Phonographenzylinder. Dies 
war Mr. Hammers Idee von der Art, auf welche im Krieg Depeschen vorm Dechiffrieren ge- 
schätzt werden könnten. Die Milleilung ist auf dem Zylinder enihallen, welcher nur 
in einem speziell dafür jiligouiessenen kleinen Pli(»nii<rra|>hen zum F.rtönen gebracht 
werden kann. Auf dem Tisch direkt darunter belindet sich die Ausstellung von Hr. 



>) \(]. am h <jori ßerieht Uber di« XIX. «rJ. CeaerBiversBrnnliinc 4. Wiener Fleftccha. Vmiiu in 

JuDih«rt ij6. S17). Red. 



Dlgitized by Gov^^ 



269 44« 



W. R. Kimballs Helikopt^re-iTragschraiiben)- Modellen. Sie verdient eine eingehendere 
Erörtonmor. als es der Raum liier '^cstatlct Mr. Kimbnlls Standpunkt verkörpert wieder 
durciiaus die praktische Richtung der amerikanischen Arbeiten. Er versuchte natürlich 
alle mOg]kben Formen von Scfaiaiibeii und naA ihre Tragkraft bei bestimmtem Arbeits», 
aufwand. Aber er maclitc ein langjähriges Studium aus der Frage der Stabihtät dieser 
Art von Apparaten Kr fand dieses rrohlem ebenso schwierig, wie jenes der Stabilisierung 
von Aeroplanen. Tiefe Lage des Schwerpunkte» löst es keineswegs. Im Gegenteil, sie 
bedentet ein Hindernis. Bs handelt sich vielmehr um eine gewisse Art der Schraoben- 
gruppierung, nicht direkt Sbereinander, s<»ndern nebeneinander in Verbindung mit einem 
komplizierten System von Steucrflfirhen. Verfasser sah kürzlich ein größeres Kimballsches 
Modell sehr stabil und sicher dicht über dem Buden hinfliegen, in der letzten Zeit hat 
Kimbail mit Hr. A. II. Herring, der glücklicherweise wieder «aktiv» ist, eine gemein^ 
schaftUche Experinnetlterwcrkstätte eingenommen, und war auch bei dessen Versuchen 
behilflich und in dessen Geheimnisse einf.'e\veiiil. Ein erfreuliches Beispiel amerikanischer 
Eintracht unter Vertretern verschiedener Hichtungen. Mr. Herring scincrsettä kam im 
Lauf der Ausstdlang dasu, die hohe Meinung des Verfassers von den Fälligkeiten Leo 
Stevens durchaus zu teilen. — Die Reihe von Glaskasten in der BQtte enthlH meteoro- 
logische Apparale. BallnnstnfTmuster, einen interessanten, sehr leichten 2'/« P- L.-nenzin- 
motor mit doppelt wirkendem oszillierenden Zyüinder ohne Ventil, Zweitakt (der freilich 
nur moltipfiziert dem menschlichen Flug dienen könnte) und die Literatur, die europäischen 
Zeilschriden wid alle wichtigsten einsehttgigen BOcher. Ganc im Vordergrund rechts 
sind einige K.xemplnre der von ProTessor Zahm aiif ReitNUIgSlullwiderstand Untenuchten 
Oberflächen zu sehen, dahinter Hernn^sche rro])elIer 

Eine eingehendere Erklärung verdient auch Abb. 2. Die Ecke links oben gibt einen 
weiteren Begriff von den Dimensionen des erfolgreichsten Langleymodells nnd gerade hier 
ist die Ähnlichkeit mit dem ihm vorausgehenden Herrinjr-Arnotschen Gleitapparat, der den 
Hauptraum de» Hilde'? aubfüllt und sehr bekannt durch die Versuche unter (Ihanutes 
Aufsif'bt ist. recht eindrucksvoll. Daneben griii>t uns last wehmütig die alle zerfetzte Gleit- 
mesehine des großen Lilienihal. Mit ihren kräftigen Rippen und schweren Holzteilen 
und dicken DröMen scheint sie beredt davon zu erzählen, wie deutsche Energie und 
Beharrlichkeit der Luit und dem Wind din ersten freien mensfhlirtien Flug gloiehsam 
abtrotzten. Die schlanke Herringsche Maschine dabei zeigt dagegen den Iciditen 
subtilen Schritt des amerikanischen Gedankenganges, der dem Ziel so direkt anstrebt. 
Gerade dahinttr. nahe an der Wand entdecken wir ein sehr bcdealuogsvolles Objekt: 
den ersten Keim des Herringsehen Hcizulators an einer Drachennüche, wie ersichtlich sind 
Vertikal- und HorizontaUteuertläcbe noch getrennt, aber die letztere bereits beweglich 
unter einem Winkel mit elastischer Veri^indung^or Dnichenflkche aufgehängt, eine Form, 
die in gerader Linie durch die dazwischen befindhehe Gleitmaschine schlienicli in ilcni 
Langlcyschen Steuerschwanz eine V'erk«<rpernn«; gefunden hat. Als diese Langleysche 
Maschine an ihren l'latz «gehlBl» wurde und der beweglich und «lastisch verbundene 
Schwanz dabei ins Pendeln geriet, konnte Verfasser sich nicht enthalten, zn dem zuOUtig 
nebenstehenden Herrin^ zu sagen: »thal inachine is wagginj^ ils tail to you» («Diese 
M.is< Iiin.' wedelt Sie an>i. — Nun aber die Hilder an der Wand Iteginnen wir mit der 
linken £cke hinten; bis zur Tür daneben ist das die -deutsche Wand>. In der Mitte 
hfingt eingerahmt Liltenthals Photographie, umgeben von Illnstrationen seiner Flöge. 
Darunter wird die Karle Deutschlands mit den Landunt^sotten aller Ballonfahrten leicht 
entdeckt, eine Zi ichnung von Gies.sens preisgekriinteiii Winddruckmesser an ihrer Seite 
und gleich dabei eine besondere Schaustellung der «Illustrierten Aeionautischen Mit- 
teilungen». Der sehmale Abschnitt zwischen beiden TQren ist Archdeacon als Cbergang 
gegeben, der folgende breitere Wandteil war aber der Stolz der Ausstellung. Die fünf 
Bilder im Rahmen unten illustrieren di-' .N f t iV ti l'iufessor Zahms. gleichsam .Tis Grund- 
lage für die i stolzen Itubriken darüber: Htrring, Wright biothcrs. Langley, .Ma.xim. 
Von jedem die wichtigsten lllastrationen der Resultate, von Langley Bilder, die nie 

lllusU. A^TOnaul. .Miltcil. X. Jiihrg. 35 
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vorher vcröfTcntlirlit worden waren, und persönlich von Maxim gesandt die um- 
fassendste buinniiuiig, die man zusammenbringen könnte. All dieses Material wird 
«Inen adiönen Wandschmuck ffir das zukflnftige Klublokal liefern. Unter dem großen 
Bild Wilbur Wriglils auf der erfolgreichsten Gleitmaschine erblickt man aber ein f)bjekl 

von einzT'/ar!i»?or VVirhli'^'kpit : Kugelwelle und Srltwin^rrad tlf>r orstm Wrifhtschcn Molor- 
Ilugmasclune. Erst nach wiecierhoUcn Anfragen und auf ein lelegranim hin war dasselbe 
erhältlich. 

Es läf>t sich klar erkennen, wie wenig Rücksicht bei dem Bau jenes Motors a;if xtra 
leichtes Gewicht genommen wurde, sowie an den Zahnrsüli rn. ilal^ in ji'ntT Maschine 
die Schrauben durdi Kellcntransmission beide in gleicher Richtung getrieben wurden 
und daft die Maschine oft in Tlligkeit war. Sowohl dieses Objekt als auch die Bilder 
waren durch passende Plakate kurz, aber ausgiebig erklärt» Mr. Herring bot rir.cn 
reichen Tribut für LilienUml dar in dem Plakat, das unter dessen Maschine au(gebtngt ist. 

(Schlaft folgt.) 

cSib 



Aeroiuiutisclie Meteorologie und Physik der Atmosphäre« 



Die Beteiligung unserer Marine an der Erforschung der 
Atmosphäre über den Ozeanen. 

Es ist wohl allgemein bekannt, daß durch die Initiative des Fürsten 
von Monaco die Erforschung der freien Atmosphäre aucdi Qber dem Meere 
bereits seit mehreren Jahren in die Wege geleitet worden ist. Durch ver- 
schiedene Expeditionen, bei welchen ich die Ballon- und Drachenaufstiege, 
die zu obigem Zwedc von der .lacht «l'rinzeß Alice» aus unternommen 
wurden, zu dirigieren hatte, wurden die Temperaluren und die Temperatur- 
verhäUnisso sowir I^nftstnimungcn .sowohl auf dem Mittehneer, als auch auf 
dem Allaniis lifti Ozean ( rfurseht. Kine noiio FA|»edition i^l für dieses Jahr 
geplant worden, wo bieii die »Prinzen Alice» untor anderem auHi mit 
meteorologischen Forschungen au( dem nördlichen Polarmeer bis zum 81' 
besebüftigen soll. 

Als im Jahre 1904 die Jacht des Forsten auf Einladung S. M. des 
deutschen Kaisers an der Kieler Woche teilnahm, hatte ich Gelegenheit, die 
Einrichtungen des Schilfes für die meteorologisdie Höhenforschung S. M. dem 

Kaiser vorzuführen, welcher sofort sein Allerhöc-h.stes Interesse für die Sache 
Icundgab und den Gedanken anregte, auch auf einzelnen Sc hilTen der deutsdien 

Marine derartige Versuche zu unternehmen. Die ersten Aufstiege von diesem 
deutschf^n Schilf aus fanden unmittelbar nach dem kaiserlichen Besuch auf 
der Ostsee statt. Das gesamte Drachenniaterial der ' Prinzeß Alice» wurde 
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auf S. M. Depeschenbool «Sieipnir» hinüber gebracht und in 2 aufeinander 
folgenden Tagen Drachenaufstiege auf der Ostsee unternommen. Die Auf- 
stiege, welche ich bei dieser Gelegenheit S. M. dem deutschen Kaiser und 




Abb. 1 — 8. ■. Vermcsiuagitohlff „Planet" In vollir AutrUitwio. 

verschiedenen zu diesem Zweck auf den «Sieipnir» kommandierten Offizieren 

der «Hohenzollern' vorzuführen (ielcgenheil hatte, gehören, was die Eleganz 

und Technik des Helriobes angehl, zu meinen angenehmsten Krinncrungen. 

War es doch das erste Mal, dalJ für solche Aufstiege ein derartiges neues 

ScIiifT zur Verfügung stand. 
Wir liefen 

zeitweise mit 21 

Knoten in der 

Stunde und waren 

bei dieser Ge- 
schwindigkeit 

völlig unabhängig 

von der Hichlung 
des allerdings 

leichten Windes. 

Der « Sieipnir » 

konnte mit den 

Drachen in der 
Luft beliebige 

Kurven beschrei- 
ben, ohne daß die 
Stabilität der xih. s 

Drachen gestört Fartlgmaditn ilnea RfglitrUrballontandinii aaf 8. ■. Virmatsun|ttohlir „Plantt". 

wurde. Der Erfolg dieser Versuche war der Befehl Seiner .Majestät, auch für die 
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unmittelbar bevorstehende Nordlandreise den «Sleipnir» mit einer vollstän- 
digen Drachenausrüstung zu versehen. Ich erhielt den ehrenvollen, wegen 
der Kürze der noch zur Verrügung stehenden Zeit immerhin etwas schwie- 
rigen Auftrag, diese Ausrüstung zu besorgen. Auf der Nordlandreise wurden 
mehrere interessante Drachenaufstiege an der norwegischen Küste ausgeführt. 
Der Haupterfolg dieser ersten von der kaiserlichen deutschen Marine unlei 
den Augen Seiner Majestät unternommenen Aufstiege ist wohl der, (lad 
nunmehr einzelne Spezialschiffe unserer P'lotle sich besländig mit derartigen 
Forschungen beschäftigen werden. Ks sind dieses die sogenannten Ver- 




Reglttrlerballon- 

t""""" Abb. 4. — Die Jagd nach dem ReglttrierinetrHmtnt. 

nach Hergeiell. 

messungsschin'e, welche die Auf<rabe haben, in noch wenig erforschten Meercs- 
gebielen geodätische und ozeanographische Arbeiten zu unternehmen, und 
deren Arbeitskreis nunmehr infolge einer Verordnung Se. Kxzellenz des 
Staatssekretärs des Reichsmarineamle.s auch auf die meteorologische Er- 
forschung der hohen Almosphäre ausgedehnt worden ist. 

Das im .lahre IIK».') neu erbaute Vermessungs.schilT • Planet» ist sowohl 
mit einer vollkommenen Drachenaiisrüstung, als auch mit dem nötigen Material 
versehen, Hegislrierballonaiilstiege über dem freien Meere zu unternehmen.') 
Die Drachenausrüstung erfolgte nach den Vorschlägen des bewährten Chefs 

•i Vgl. auch Malhclt: S. 17;!. (Kiil ) 
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der Drachenstalion der deutschen Sccwarle, Prof. Koppen, während die 
Ausrüstung des «Planet» mit Ballons nach den Erfahrungen unternommen 
wurde, die ich auf den verschiedenen Expeditionen der «Prinzeß Alice» 
gesammelt hatte. 

Auf die letzlere Forschungsmethode, die Erlorschung der Atmospljäre 
mittels Registrierballons, will ich etwas näher eingehen. Es sollen solche 
Registrierballonaufstiege, d. h. Aufstiege mit Ballons, die ein Hegislrier- 
instrument tragen, als auch bloße Pilolballonaufsliegc unternommen werden. 
Sowohl hei den ersteren, als bei den letzleren ist die Visierung des auf- 
gestiegenen Ballons mit 
einem Sextanten und "7 / '^j 
einem Azimutkompaß 
von der größten Wich- 
tigkeit , da hiedurch 
nicht nur in allen 
durchmessenen Höhen 
die Luflströmung fest- 
gestelll, sondern auch 
das Auflinden der auf- 
geslicgonen Ballons be- 

«ieulend erleichtert 
wird. Bei den Regist- 
rierballons mit Instru- 
menten steigt ein Sys- 
tem von 2 Ballons, von 
welchen der eine, etwas 
weniger gelüllle das 
Instrument trägt, der 
andere, straff ge(üllte, 
zum Platzen in einer ge- 
wissen Hohe bestimmt 
ist. Hundert Meter 
unter deri b('i<h'n Ballons 
hängt ein Schwimmer 
an einem Strick : sobald der eine Ballon geplatzt ist, beginnt das ganze 
System zu fallen, bis der Schwinmicr die Meeresoberiläche erreirht hat. 
Der nicht geplatzte FJallon mit tiem Instrumente bleibt dann hundert Meter 
über dem Meeresspiegel und dient dem mit voller üeschwindigkeil nach- 
dampfendem Schiff als Signal zum Wiederaullinden. Die beistehenden Ab- 
bildungen erläutern am besten diese Methode,*) Das Füllen des Ballons 
geschieht an Bord aus Flaschen, welche komi rimierles WasserslolTgas ent- 
halten. 

S. M. «Planet» hat bereits im Anfang dieses Jahres seine Ausreise 

') Die Abb. I, V u. VI vir<laiikcn wir dini Entsr^ ir' nkoninicn dea I(ei(h«-Marin<amls. (Ked.) 




Abb. 5. Oer halbg«rüllte Ballon 



Digitized by Google 



»»»» 274- «44« 




Abb. 0. — Haehprttfcn de* nahezu gefällten Ballon*. 



V. Tirpitz zu hohem Dank verpflichlef, daß diese 
Forschungen tatkräftig und stetig unternommen werden. 



angetreten und speziell 
die meteorologische . 
Aufgabe bekommen, so- 
wohl die nördliche als 
die südliche Passatre- 
gion des Atlantischen 
und diejenige des stillen 
Ozeans durch Aufstiege 
zu erforschen. Nach hier 
eingelrolTenen Nach- 
richten belhidet sich 
das Schiff zur Zeit ') in 
der Nähe von Mauritius 
und hat eine Reihe von 
Aufstiegen in beiden 
Passatregionen des At- 
lantischen Ozeans mit 
Erfolg vollführt. Die 
Wissenschaft ist S. M. 
dem deutschen Kaiser 
und der Kaiserlichen 
Marine , insbesondere 
ihrem Chef Sr. Exzel- 
lenz dem Staatssekretär 
so viel versprechenden 
H. Hergesell. 



Flächengrösse und Winddruck. 

Vorlraj, geha'ton im Wiener Kliiglcclini^clu'u Verein am 17. November 1905 
Viin Frii>(lrii-h Ritter. 
(Schluß.) 

Wenn eine Kliirhe irgend einer Form vom Winde gelroffen wird, muß sich die 
Lurt, um an der Flache vorüherzuziehen, teilen, worjiuf .sich die geteilten Luflmengen 
in einer gewissen Entfernung hinter der Fläche wieder vereinigen. 

Aus Beobachtungen an vom Winde getriebenem Schnee hat V^orlragcnderS) nach- 
gewiesen, daß diese Vereinigung um so weiter hinler der Fläche erfolgt, je stärker der 
Wind bläst; die Entfernung der Vereinigungsstelle von der getrolTenen Fläche ist der 
Geschwindigkeit des Windes oder der Lufl proportional. 

Die im allgemeinen S-f«irmige Kurve, nach welcher hinler der getrofTenen FlSche 
die Einwärlsbewegung der Luflleilchen bezw. Luflfäden erf<dgt, verkürzt sich sonach mit 
abnehmender Windgeschwindigkeit. 

Setzt sich daher wie hier die vom Winde getrolTene Fläche einer pendelnden 
Kugel oder im Wasser die Fläclie eines Schiffs oder Fischktirjjers rückwärts auf eine 
gewisse Länge fort, so kann es bei entsprechender geringer Geschwindigkeit geschehen, 

'I Im Juni. Nnch Anfanf! Juli eingolroiruner Mi-Miinp. hnt clas KonimanJo drei gHonipcne Drachen- 
aurstieice ülicr 3uoo Metir zwi--ch('n 3'f» und .Sil« S peniaL-hl. Ucil. 

»I K. Uitlor, i!o\ve2>iiig^m<'hdnunson hinter einer vom Winde «clrolTenen FlSche, Zeilschr. f. 
LnfUcb. u. Phy«. d. Alm. m:. 
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daß die von In'itU'ti Seiten ckr Mille zustrobcnclpn Lufl- oder Wasserräden auf die ver- 
läogerte t'iüche irefTen, bevur Uie Vertuiigung der Fäden stattgefunden bat. 

bi diesem Falle empfimgen, wie Verfacser an anderer Stell«!) nachgewiesen hat» 
die diese Vereinigung hindernden Rückseitenteile der Fläche einen sie vorwärts treibenden 
Druck, welcher als «Vorlrieb» den auf die Flächenvorder«eitp vom Winde oder bewcfrten 
Wasser geübten Druck vermindert und den gesamten von der Fläche auszuhallenden 
Wind- besw. Wasserdruck geringer gestaltet 

Die der S-Form sich näheindt lihliche Form des Hinterteils eines Schiffes macht 
es, wie die Untersuphtinjr an der Hand bekannt gewordener Messungen gezeigt hat, 
möglich, daß bei den üblichen Fahrgeschwindigkeiten ca. 83**/« oder V« der am SchifTs- 
vorderteil anfsawendenden Fortbewegungsarbeit in Form ton Vorlrieb anf der Rfickseite 
aurückgewonnen werden und der SchilTswiderstand, welcher ohne den Vortrieb ungefähr 
n =s 0,23 betrüge, bei den üblichen Fahr^psrhwindigkciten sich mit Hilfe des Vortriebes 
auf ca. 0,06 bis 0,04 oder '/« bis '/« meines Uetrages vermindert. 

Die Kreisform des Hinterteilqucrsdinittes der pendelnden Kugel steht nun wohl, 
weil sie von der S-Form abweicht, an Zweckmäßigkeit zur Ilervorrufung eines Vortriebes 
(kr ScliiUsfnrm nach. Was jedoch die Geschwindigkeit belriffl, so beginnt und endigt 
jede Schwingung des Pendeis mit der Geschwindigkeit Null und es bewegt sich sunach 
das Pendel wenigstens während eines Teils «einer Hin- und Herschwingung mit soweit 
geringer Geschwindigkeit, daß ein Vortrieb auf die Rückseite, soweit es die Kugelforaa 
zolftßt, in der Tat entstehen kann. 

Daß die mit Vollkugelllächen angestellten Pendelvcrsuche einen geringeren Luft- 
widerstand als den theoretischen n = U,33UB8 ergeben werden, war hiernach zu vermuten. 

In der Hiltellage, wo das Pendel seine größte Geschwindigkeit besilzt, betragt diese 

nach dem früheren =» ^j'-, v^^ ^ z J | . Die S-Kurve der hinter der schwin- 
genden Kugel der Wiedervereinigung zustrebenden Luflfftden ist in ihrer ersten Hälfte, 
wie die Beobachtung an Schneewehen gezeigt Imi^i, n.ich der (tarubolischen Falltinic 
eines horizontal fortgeschleuderten Korix rs ungeläbr gekrümrot, deren Krümmungshalb- 
messer an ihrem Beginne p = y betrügt. 

Soll demnach diese S-Kurve mit ihrer Krtcjininng der Kiigelfläctie des Pendels 
anliegen, muß der Kriuujaun^aliall inesr^t r p dem li.iUjmesser r der Kugel gleich d. i. : 

"'w»» - = SP = W Vi'' Fi = i 

geworden sein. 



Bei den Prof. Hcrgesellschen Versuchen hat zu deren Beginn d. i. bei der größten 
vorkommenden Aosschbigsweite z die Geschwindigkeit in der Pendelmittellage vmaxi wie 
Hergesell anführt, 
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somit bei dem Kugelradius in Meter r = 


0,49 


0,49 


1,63 




1,89 


6,09 
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und einer ideellen Qrenzgcschwindig- 


















2,20 


2,20 


4,07 


4,39 1 


4,39 


10,18 


• 


das Verhältnis nur « 

Vi 


0,89 


0,86 


0,26 


0,81 


0,29 


0,10 


0,4d 



>) F. Ritter, llervorragangen u. Winddrurk, in «lU. Aeron. Mitt.» im. 
F. Rittsr, IlflwesBnfMraclt«imiJi(eii biattr einer Tem Winde getrolTencn Plärbe. Zeiifclir. f. 
Lttflieh. «• Pbyi. d. Atnu 1S07. 
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belra;;en. Die scliwingeodc Pendelkagel hat somit auch m deu Zeilen ihrer aciinelblen 
Bewegung noch immer einen Vortrieb anf ihrer Rfleliteite empfangen. 



Dabei nimnit 



V(?rh;illius 



V'in der kleinsten bis zur gWißten schwin-rinJcii 



Kugel von U,tiD bis 0,10, also bedeutend ab und es erscheint somit nur selbstverständlich, 
daft die Prof. Hergesellschen Versudie eine Abnahme des auf die Flächeneinheit be> 
zogenra Wnddrueks mit der FIAehengrOfie ergeben haben. 

Bei den vom Vortragenden mit einer Kugel von r — 5.H cm. einer Penddlinge 
1 = 100—102,2 cm. ideell I' = 110—112 cm angestellten Vcrsnclien hat: 







Durcb- 
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sctuliU 




150 


175 


400 


470 


220 




• 


daher das Verhältnis 


12 


13 


20 


22 


15 


20 


* 


f VmaxV z' „, 

L r 1' 


0.23 


0,27 


0,62 


0,78 


0^ 

j 


0,82 


0,47 


bezw. das VerhKItnia ~ 

Vi 


0,4% 


0,52 


0,79 


0,85 


0,58 


0.7B 


0,69 



also durchwegs ebenfalls weniger als 1 betragen ; doch konnte, weil der Mittelwert von 
Vnux 

O.fiJ) denjeni;;fn .1. i Hi'rm.scllsclien Versuche von 0,45 übersteigt, eine gerinyiere 

Abweichung des Winddruckkoeffizicntcn u vom normalen, wie denn auch zulriflt, er- 
wartet werden. 

v' 

Der Vortrieb') ist der Differenz 1 — ~« proportional und beträgt in Teilen von n: 



wobei k bei SchilTsform, wie erwAhnl, zu 0,83 aus den bezüglichen Messungen gefunden 
wurde. 

Der Mittelwert von v* bei einer Pendelschwingung kommt nach dem vorigen zwei 

V* 

Drit teilen von gleich, so daß das mittlere Verhältnis von — d. i. 



gesetzt werden kann. Dieses Veihaltnis und die Differenz 1 
den Vereuchen 



V* 



— hätten sonach bei 



Prof. Uergesells V> X (0,45)* 0,U 

Rilters X 0,47 =0,81 



0,86 
0,69 



'} Vcrgl. F. Ritl«r, Hcrvorracungra nnj Winddruck ('III. Aeroa. Mitt> 1902). 
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betragen, während der in Teilen des Iheoreliacben Winddrucks von n = 0,3:^088 aus- 
gedrückte Betrag des Vortriebs sich im Duretachnitt aus den Veniichen 

D«r u n 0;i31— 0493 0.138 „ 

Pwf. HerKe^n. zu = ^ .^^ = 0.416 

RiUer, 0,166 

" 0,381 0,331 

berechnet. Von der auf der Vorderseite der Kugel zur Bewältigung des M^addradtS auf- 
gewendeten Energie wurde sonach ala Vortrieb auf der Rückseite xarückgewonnen 

bei Prof. Uergeselt ein Teil K \ » » 0,5 

„ RiUer ^ = ü,25 

darchschnittlicher Räckgewinn . = = 0,4 

Im Vergleich zw üblichen S-Form eines SchilTshinterleils würde sonach die kag^l« 
fSrniige Gestaltung der Rückseite einer von Wind oder bewegtem Wasser getroffenen 

Fliehe nur ca. = halb soviel von der «ar Oberwindong des Bewegnogswiderstandes 

anf der Vorderseite aafzuwendenden Energie als Vortrieb rarückgewinnen lassen. 

Die Kugelform erscheint somit in der Tat, und was anch bisher nicht bestritten 
wurde, für die Rück'-ritp einer zur Durchschneidnn*? ijasförmiger oder tropfbarer Flüssig- 
keiten bestimmten Fläche weniger ah die sich nach hinten S-fiirmig zuspitzende übliche 
SchiiTsform geeignet. 

Es wäre nun noch zu untersuchen, inwieweit etwa das eingangs erwähnte Ver- 
h.lltnis /.wischen KuiielgröF« unrl IVndellänge oder die Nähe der Hallenw&nde EiaQuß 

auf die Here«'sellsclicii Versuchseri;i:linisse genommen haben. 

r 

Mit <lerii Vurhiillnis - nimmt die Drehung, welche die Kugel bei dem pendelnden 

Hin- und Her!<chwingen < r!. tdot, zu; diese Drebang ist gering bei langen, größer bei 
vediältniismüriig kurzen l'endeln. 

Durch die Drehbewegung wird der Lufl, welche sich in dem der Kttgel voi^elagerten 
LnRhagel befindet, ein H* strehen, zentrifugal auszuweichen, verliehen. 

Ein «"lr))cs Auswvii In n fim!' ' nl iT, wie Wcllner in einem am tl .lanii n lfM)t? 
dem österreichischen Ingenieur- und Architektenverein vorgeführten Versuch mit rotierenden 
Schraubenflügeln I) gezeigt bat, nidit statt. Die der Kugelfläche vorgelagerte Lufthügelluft 
inufi sonach durch Drikke. welche der Wind auf die Seitenllachen des Lufthügelkogels 
übt, am zentrifugalen Ausweii hen gehindert werden. Der Winddruck auf die dem Dreh- 
punkt zugewendete innere Seile des Kegels muß sich durch eio Steilerwcrden der 
Büschung verringern, der Druck auf die äußere Seitenfläche durch deren FUcherwerden 
vergrößern. 

Die sonst svmmelrisr i r K-^i^t lfnrm wird sich, indi in ihre Spitze dem Iln hpunkt 
genähert und dadurcli die imiere llälflo der KegelUächo verkleinert, die äulierc Hälfte 
vergrößert wird, unsymmetrisch gestalten. 

Beide Änderungen rufen in bezug auf den Aufhängepunkl des Pendels em Dreh- 
moment herv. r \v> lrl)e>. sich dem Drehmoment des Witiddrucks auf die sich nicht 
drehende Ku^el hinzufügt, den auf die Kugelmitie bezogenen Winddruck sonach größer 
werden läßt. 

Im V. Lößischen Rotationsapparat hat sich denn audi der Winddroek auf die 
senkrecht getrofleoe ebene Fläche, welcher normal n = 0,71«>0,792) beträgt und von 

*} G. W«lln«r. fber <iie Pf«|o dw LonachiOahrt (Ztiuclir. de» tetorr. Itt|t«iii««r. und AfchitokMn. 
v«reinK vom 2. Miii l't< J) 

') F. Uttt.;r. Winddmck auf (mrattde und «erti«flfl PticbMi («lihntr. A^roa. 9litt«iliiBg«n> lSo&). 

lllmtr. Aeroiuat. Slilloil. Z. Jahrg. 36 
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T. LftM Mlbst bei parallel rortschreUfloder FUehcnbewegung za ;0,8S— 0,9i gefandeu «mde, 

auf n 1.0 erhölili) gezeigt. Für dt-n Fall der grüßten Drehung: y = ^ wurde 

derselbe Druck von Prechtl. indem er eine viereckige ebene Fläche um ihre Kante 
rotieren ließ, zu n = 1,92 gemessen 2). 

Indem Tortragender die bei einem Kngelradias r = 6,8 tam mid einer Aufhänge- 
Ignge 1 = 100—102,2 rm ;;(?rin};t^ nrelilicwegiing t^r-s Pendols durch dessen Vcrkürznn;: 
auf 1 => 53,2 und 22,4 cm vergrößerte, änderte sich der beobachtete Winddruck und 
zwar: 



Pendell&neo 1 


VerbälUii« 
r 


Zahl <J. r 


Windilnick n bei Schwingnngen 


in cm 


T 


Venuch*reihen 


(roO 


klein 


DnrcbMlmil« 


100-102,8 


0.06 


6 


0,32» 


0,889 


0,876 


anf: 68>8 


041 


8 


0,^3 


0,307 


0,870 


82,4 


0,86 


3 


o,m 


0,514 


0,486, 



in wi lchcn Zaiilcn der den Winddruck erhöbeade Einfluß der Drehbewegung tatsächlich 
zum Ausdruck gelangt 

In den Werten n der Gruppen 1, 8 und 8 der Hergeeellscben Versuche läßt sich 
eine ähnliche Erhöhung bezw. Zunahme in geringerem Maße erkennen. Zieht man den 
arlDimeüschen Durchschnitt aus den Hergeseliscben und Ritterschen Versuchsreihen, 
so folgt: 



Ifir Vwhiltafai j 


Dntcbebnittawette n 


VedkUtnl» 

werte 
voa n 




Ritter 


DnrchactuiiU 


Hergesell 


Hitler 


Gerami- 
dnnhicliaitt 


0,03 
0»11 
0,88 


ü,(m; 
0,il 
0,26 


0,01 
0,11 
0,88 


0,207 
0,160 
0,164 


0,276 
0,370 
0,465 


0,267 
0,865 
0,884 


1,0 
1,0 
1,2 



Hiernach wnrt^n die obonverzeichncten Werte n der Gruppe 8, d. 1. der Ueihe !V 
der l'rof. Hergeseliscben Versuche, um sie mit den Koeffizienten n der übrigen Gruppen 
Heigesell und doi Versuchan 1 = 101 cm HiUer vergleidien zu können, Im VeriOltais 
1,8 zu 1 zu vermindern. Die Größe des Vortriebs bczw. der Wert k wflrde sich infolge 

dessen etwas höher berechnen; die Anderun'/rn sind aber gegenüber den anderen sich 
bei den Versuchen ergebenden Untersdiieden so gering, daß sie füglich vemachläl^igt 
werden können. 

Den Einfluß des geschlossenen Raumes betreffend wäre anzunehmen, daß die An* 

nSberunj: ebener Flflrhen an die schwingende Kugel, indem sie den auf die Ku^relfläche 
trefTcnden Wind auf anderem als dem gewöhnlichen Wege auszuweichen nötigt, den 
Winddruck auf die Kugel erhöht. 

Den Pendeln von 1 100^102,2 und 29.4 cm Länge wurden zur Untersudning 

dieser Verhältnisse ebene Flächen bis auf ca. 0,6 cm d. i. j^' *, = ca. '/to des Kugel- 
durchmessers von unten, dann auch erstereni I'endd von beiden beiten genähert und 
hierbei im Vergleich zum freischwingenden Pendel folgender Winddruck n gefunden : 



I V. Loül. Lll^t\vi.!.■r^lall^I^^e^^t^e Uiw. 1S96. 
>) Prechtl, Flug der Vogei, ttyiü. 
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Der Winddruck ersrlieini hiernach, wie vermutet wurde, dweh Annäherung 

der ebenen Flachen vergrößert. 

Bekanntlich findet auch ein SchilT, wenn es in seichtem Wasser fahrt (Ver- 



hältnis — ), einen größeren Widerstand als in tiefem Wasser und ebenso wird durch 

eilt enfea KanalproTil (Verhältnis der Fortbewegongswiderstand f&t ein SchiO^) etfafiht. 

Die WBnde'der Halle, in welcher die Prof. HergeseIhKhm Versuche stattfanden, 

durften nnn wohl kaum den schwingenden Ballonkugeln bis auf •/»<> des Kugeldurchmessers 
nahe gestanden sein Doch nahm die vprhälfnisinär>ige Nftbe mit der GröPe des Ballons 
zu, und es wäre deshalb, wenn die Wände einen Einfluß auf das Versuchsergcbnis geübt 
haben, die größte Kugel Versucbsreihe IV (Gruppe 3; innnethin am meiste von dieser 
ttähe beeinflußt worden. 

Die Winddruckkoeffizientpn n der Versuchsreihe IV (Gruppe '•^) wUrvn hiernach, . 
um sie des Einflusses des ^.'csohlosspnpn ftaums zu entkleiden, mit liner zwischen 1 
und 1,2 bczw. 2,25 liegenden, indcä^en vuu 1 walirscheinlich iiiclil sehr verschiedenen 
Zahl in ahnlicher Weise zu dividieren, wie dies mit Hinsicht auf die Drehbewegung 
geschah. Wie aber schon wegen dt r D: hbewegung die hezüglich Vortrieb usw. sich 
erwphi ndt n Folfrorungen keine wesentlieho Änderung erlitfen, wird nach dem Angeführten 
auch der Umstand des geschlossenen Raums eine solche Änderung in keinem merk- 
lichen Betrage herbeifOhren. 

Faßt man vorstehendes zusammen, so hat die Prof. Hergesellsche Wahmdunung, 
nach welcher der Koeffizient des Winddrucks nuf <V\c pendelnde Kagelfliche mit deren 
Gruße abnimmt, in einem sich einsfellenden Vtirliieij ihren Grund. 

Dieser Vur trieb wirkt bei gegebener Ge^cliwiiidigkeil des Windes auf die Rückseite 
der Kugel um so st&rker, je größer die Kugel ist; er vermindert daher den auf die 
Vorderseite der Kugel vom Winde geübten Druck vm so mehr, je größeren Qnerschnitt 
die Kugel besitzt. 

Indem Prof. A. Frank bei seinen Versuclien die pendelnde Kugel in zwei Hälften 
teilte tmd diese Häuften durch Qnschaltung eines zylindrischen IBttelteito anseönander 
rttckte, hat er die Entstehung eines Vortriehs vermieden und denn auch den Winddnick 
saf die Kugel zu n = 0,3058), d. i. nahe dem theoretischen gefunden. 

<) Vcrgl. Hcii1>:i nr.rtz des SfhifT^wi.Irr'triiiLl in D«ntsch. BkVzeltoBg 18. SeirteBtbtt 18S7 
und II. Ilaack, SchilTswidcrstand und öchilTibetrieb, Berlin lilOO. 

•) A. Frank, Venadw xar ErmittelBiig des Wladdraek« (Aiiii«l«n der Phyaifc, Band 16, 1MB). 
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Der Vortrieb hört auf, wenn die Geichwindigkeit des Windes eine durch die Gröfie 

der Kugel bedingte Grenze überschreitet, welche sich bei einem Halbmesser ^ — ^ 

Kugel nach dem Angeführte za vi [/gr, sonach bei einem Ballondurchnesser 

i 6 m zu Vi — X 9,81 = 6 m/sec. 

= 10 . = 7 . 

« 20 » =^ 10 . 

ungeflhr berechnet 

Soll ein sich bewegender Kugelballon noch bei einer Geschwindigkeit v die 

Wohltat eines Vortriebe.s liu). Tangen oder Winden von d' i Slärkc v - 10, 15. 20 m/sec.. 

wie sie nahe dem Erdboden vorkumnicn, mit einem geringeren Widerstände aU dem 

normalen n = 0,39088 entgegengefOlvt werdeii, so mtifi sein Darchmewier mindestens 

2 v* 
d = — d. i. 
g 

2X10* 

bei V s 10 m'sec. mindestens 77777- » 20 m 

= lÖ » 46 » 

» 20 > « 62 > 

ungefähr betragen. 

üiese Dimensionen schi-mcn so t)edeutcnd, daß es viclieichl Iraglich ist, ob die 
gewiß wttnschbare Verminderung des Bewegungswiderstandes durch den Vortrieb bei 
einern Kugelballon werde nutzbar gemacht werden könm ti. 

f;i'm^li;;* r stt'llt sich die Rechnung, wenn der Üallnn. \vu schon versnclit wnnlp 
(Krebs-Renard), statt kugelig länglich elliptisch oder tischanlich auf der Hiickseite 
gestaltet wird. 

Nicht nur, daß sich in diesem Falle bei gleichem Tragvermögen die Qöerschnilt- 

flärhc lies Ballons verkleinert, es vergröf^crt sich auch in der Längernnitle des Ftallons. 

wo der Wind streift, der für die Grenzgeschwindigkeit vi maf^gebende Krüinmungshalb- 

, a (halbe große Aebse)* / a \*/3 , . ^, , . . ... 

messer von r auf p s . \. — . . \ = • r und erhöht sich deshalb 

b (halbe kleine Achse) \b} 

Vi auf '* • ^'K nahezu das |^^jfache von frOher. 

Bei einem Verhältnisse a 8 z. Ü. würde dies die Grenze vi, bei welcher erst 
der volle Widerstand n — 0,33088 eintritt, auf das 2,6rache des früheren Wertes erhöhen. 

Nimmt man scb&tzugsweise die dadurch bewirkte Vermindemng zu V-.- =~- an, so 

r 2,0 1,*. 

_»/, 1 

tritt wegen gleichzeitiger Vorminderang des Querschnitts auf das 3 « 5^fache eine 

Gesamtverromderung des Widerstandes auf das X = fache, also in ganz be- 

i,ti 2,1 0,4 

deutendem Maße ein. 

Von solchen Anwendungen der in die Gesetze des Vortriebs gewonnenen Einsicht 

ah;.e.-. hcn. liat die vorstellende I ntorsiichung indir. kl zei^'l, da('> die Größe des vom 
Wmdf auf eine Fläche ansfj'dbteii Drucks in der Tat deren Itrüße, wie die- Theorie 
verlangt, unter sonst gleichen Verhältnisben proportional ••»l. 
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Flugtechnik und Aeronautische Maflchinen. 



Oer Einfluß des Windes auf frei in der Luft fliegende Körper. 

Unicr obi^rer ITeberschrift bofriniii das frslo Kapitel meines Buches: «AviaüL 
Wie der Vogel fliegt und wie der Mensch Iiiegen wird. » 

Ich glaubte in diesem Kapitel genügend klargelegt zu baben, daß jeder Körper, 
der frei in dem Loftmediiim eingetancht und von der Luft getragen ist von dem Lufl- 
strom. so wie dai Boot anf mncm Waisentronie, auch mitgenommen wird. Wenn somit 
der laiflstrom resp. Wind eine, wenn auch nur annährrnde konstante (ioschwindipkeit 
hat, so beündct sich jeder frei Üiugende Körper wie m ruhiger Luft und verspürt keinen 
Anderen Wind, als nur den Stirnwind, der ans seiner Eigengeschwindigkeit resultiert, 

Nun erhielt ich aber mehrere Zuschriften, in denen das eben Gestüte bestritten 
und von Seitenwind und Rückwind jmsproriim wird. 

Im folgenden will ich mir erlauben, zwei Beispiele anzuführen, die ich sclijst erlebt 
habe und die hoffentlich jeden Zweitier von der Richtigkeit des oben Gesagten über- 
zeugen werden. 

In den fünfziger Jahren des vorigen Jahrhunderts gab es in Petersburg auf der 

N< \va nur Schiffsbrücken, die beim Eisgan;re nb'^'fn*>mmon wurden. Wenn im Krühjahre 
das Xewa-Eis abgegangen war, wurden die ächilfsbrücken aufgestolit. Einige Wochen 
später kommt dann gewdhnlich das Eis aus dem LadogarSee geschwommen und da 
mOssen dann die SchilTsbriteken wieder abgenommen werden. Dieser zweite Eisgang 

dauert zuweilen wochenlang und der Vi rkelir :^ui«?chcn den durch die Newa getrennten 
Bezirken wurde während dieser Zeit nur durcli Huderboote vermittelt Bei polchcm Eis- 
gänge ntuClo ich oft als junger Mann mit einem Ruderboote zwischen den übrigens ziemlich 
schütter schwimmenden Eisschollen zum anderen Ufer mich durchlavieren. Sobald man 
mit dem Boote eine gewisse Strecke von dem Ufer entfernt war und seine ganze Auf> 
iTierksanikeif rlen zirmürh großen Kissrln ilirn zuwenden muPtf', so haltr inin die Kmp- 

findung. als wenn das Wasser und die Eisschollen still slehea, und weon man aufblickte, 
sah man das Lfer wie ein bewegliches Panorama vor- 
Qbersiehen. In der Tat kann man ja auch annehmen, 
das Wasser stehe still and die Ufer bewegen sirli ; . s 
ist eben nur <*!n relativer Hc^rifT. Man donki> sich auf 

einem sehr breiten Strome, evenll. (joltstroine, vier große 

schwimmende Eisschollen a, b, c und d, welche vier 

Wände tragen, sodaß derjenige, der auf einem Boote e 

in diesem abgeschlossenen Räume sich befindet, die Ufer 

nicht sieht, so wird er sich wie auf einem Teiche, resp. 

auf einem stillstehenden Wasser fühlen, weil ja das ganze 

SYStem mit dem Strome geht. I>er Bootsmann kann also 

von u nach b oder von b nach a, von a nach c oder 

von a nach d oder lun M ki !irt. kurz in beliebiger Hich- 

lüng fahren, das Boot wird immer nur einen Stirn- 

widerstand haben, der aus der Eigengeschwindigkeit des 

Bootes reMiUiert. 

Verschwinden die Wand und die Eisschollen, so wird der Boolfahrer jetzt das 
Ufer sehen niv.i vorher erwähnte Täuschung erleben: es wird ihm srhfinen. als wenn 
das Ufer sicii bewegt. Wenn er aber auch zum Bewußtsein kommt, dar» nicht das Ufer, 
sondern das Wasser sich bewegt, so wird er jetzt wissen, daß sich dadurch nichts ändert, 
wedi 1 (ii.. Funktion nocli die Bewegunj; des Bootes zu dem ihn umgebenden Waaser 
and daß nur auf die Ortsbewegung des Bootes zum Ufer der Strom einen Einfluß hat. 




*) Dtn &nfl«Jl d«r WJndwellen vaw, bovpm'b* ich io otuem andern Kupilel iiMi»«r «AriAtik». 
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Ganz dcrsälbe Zustand besileht auch in der Luft. Man kann die auf der Figur 
angi gebeiwn 4 Binehollen a, c und d ab vier Balkn» winehmea, die in der Lnft in 
gleicher Höhe schweben und von einem Luftstrome mitgenommen werden. Anstatt des 

Boutes denke man sich einen Vogel oder t-inc Flugtnasrhine. die von einem liallon zum 
andern llii'^t. Die vier Rnllnns bofindi'n su li, «renau wie die vier Kissriinllpn zu drtn 
umgebenden Medium in ganz ruhiger i.uft und der Vogel oder die riuguia»ichme kann 
von einem Ballon zum anderen in beliebiger Richtung fliegen, sie wird weder einen 
Seitenwind noch einen Rückenwind, sondern immer nur einen Stimwind haben, der aus 
ihrer Eigen^esrhwindipkcit iesiiUi<'rt. 

Als ich im Jahre 11)01 als alter Herr von tid Jahren noch das Vergnügen und clic 
Ehre hatte, von Sr. k. u. k. Roheit dem Herrn Brzhensc^ Leopold Salvator zu einer 
Ballonfahrt eingekden worden za sein, bei welcher wir auf eine Höhe von 3400 m 
stie^ren und in 6 Stunden 360 km zurficUegten,. da .machte ich folgende, jedem Luftschifler 
bekannte Deobrirf!! engen: 

Obgleich die Luftströmung eine durchschnittliche GeschwindiKiveit von 10 m p. Sek. 
hatte, haben wir auf der ganzen Strecke nicht einen Moment eine horizontale Luft- 
bewegunii; versi)ürl. Nur wenn man Iftngs des herabhängenden Schleifseils auf die Erde 
hinahsrli.uitr. konnte man eine horizontale Bewegung wahrnehmen; zu der umgebenden 
Luft standen wir aber absolut still. 

Kurze Zeit nach uns, am selben Morgen und vom selben Platze (k. u. k. Arsenal), 
stieg noch ein zweiter l»emannter Ballon auf, welchen wir mehrere Standen dann in 
Sicht hatten. Da der letxlers Ballon aber nicht in derselben Höhenlage mit uns war, 
so entfernte er sich ]nn'j«<;un von uns m<>hr nach Norden und landete schlieAlich früher 
alä wir. Solange die beiden Uallons m der Luft waren, hätte ein Vogel oder eine 
Flogmaschine von einem Ballon zum andern und wieder zurCM fliegen fcöimen, ohne 
einen andern Wind als nur den Stimwind, der aus der Eigengeschwindigkeit resultiert, 
zu verspürnn. Hie fJricffaulif n. die wir von unserem Ballon frcilicRen. Hojren in eine 
scheinbar ganz ruhige Luft lutiati« Drannrh war di»» ].uf{ iiu lits weniger als ruhijr, 
denn es herrschte, wie schon erwäiint, ein hedeulender Wind von 60 km die Stunde 
im Verhältnis zur Erde. 

Ich wiederhole also: 

1. Bei konstantem Winde befindet sie Ii (in Vof;el Atder di(> Flugmaschine) wie in 
ruhiger Luit und empfuidel keinen anderen Wind als nur den Stimwind, der aus seiner 
Eigengeschwindigkeit resultiert und der ihn stets nur von vorne trifft. 

2. Der konstante Wind hat auf die Ortsbewegung des Vogels einen sehr großen, 
dagegen auf die Fiu^funktion und die Stabilität gar keinen EinfluLV 

Dicsr- ( liMii''Ti?rirs'(>n Hf/riffe der Ffnjffrhn'k über dpn Finiluft de? Windps auf 
frei m der Lufi liiegi-nde Korjier fehlten und fehlen noch heute manchem flugtechnischen 
Kollegen, deren Namen in der flugtechnischen Welt einen guten Klang haben. Infolge 
der irrliiniliclien .\ufTassung über den Eintlnll d. s Windes werden "fl die sonderbarsten 
Pniirkto aufgebaut und rTinnn!ii f!ii :[« rlinis< In- Kollegen wollten und wollen noch heule 
den gewöhnlichen konstanten Wind zum motorlosen Segclflug ausnutzen. Dei den ge- 
wöhnlichen Winden, wie wir sie auf dem Kontinente mit Ausnahme weniger Tage im 
Jahre haben, kann weder der Vogel, noch weniger der Mensch mit einem motorlosen 
Gleitapparat nie und nimmer den reinen SegeUlug, wie es der Albatros in sturmreichen 
Gegenden Uit, nachahmen. 

Zum reinen SegelQug braucht der Luftsegler einen Sturm, bei welchem der Wind 
in jeder Minute mehrere Male seine Geschwindigkeit, eventl. auch Richtung bedeutend 
ändert. Es ^ibt aber noch immer Flugtechniker, die das Gleiten und Kreisen mancher 
Vögel mit dem S< . Iflu.' vcr.vfchseln. 

Da ich in meiner - Aviatik » das Gleiten. Kreisen und Segein der Vögel ausführ- 
lich besprochen habe, so will ich mich h'er nicht in weitere Wiederholungen einlassen. 

W. Kress. 
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Kleinere Mitteilungen. 



1» 



Obar. Wasserstofferzaugungi, 



Mit Bezu^ahme auf die neulich gebrachte Notiz über Hydrolith dürfte vielleicht 
nacbstcherKic Ausrühning vnn allgenioinfrem Interrsse si'in. 

Von allen praltlisch brauchbaren Arien der Wasserstuffcntwickelung ist die Lösung 
von Alttmininm in Natronlauge das rascheste Terfahren; vor allem in eisernen Behlltem 
oder durch Beilegen von Eisenblech steht hierbei die Gascntwicki'liiii;^ an Schnelligkeit 
kanm hinter einer FQIlung mittels komprimierten Grises aus Stahl/.ylmdcrn zuriick; das 
erhaltene Gas ist sehr rein. Den chemischen Vorgang zeigt die Formel Al-{-3>iaOH = 
A10,Na, H- '^H; bei Anwesenheft von Eisen kommt gleiehceitig eine elektrolytische Wirkung 
amstande. 

Für 1 cbm W.isserstofT benötigt man 3,n kr; 'SaOll und 0.81 kg AI. zusammen 
etwa 5 kg, außerdem noch ca. 8 Liter Wasser. Da letzteres «r^t im Ucdarfsralle herbei- 
geschafft werden maß, so ergibt sich ein ganz erheblich geringeres Transportgewicht, 
als hei dem Jetzt gebiincUidien Verfahren der MitfBbnmg des komprimierten Gases in 
Stahlzylindprn, In dt^r M:indsrhiirei hnWn bckanntürh die r?u=;s.'n die GasentwickelnDg 
mittels Alummium und Soda mit ermuntomdem birfoig angewandt. 

Das Gewicht des pro Kubikmeter milzurührenden Materials kann aber noch weiter 
herabgesetzt werden, wenn man die erforderiiehe Natronlauge an der FSIlsleUe selbst 
erst aus Natrium und Wasser lierstellL Hierbei ergibt sich wieder Wasserstoff und eben 
die benötipift Natronlau^o. 

Nun wäre aber die Zersetzung von Wasser durch Natrium bei der großen Menge 
des erforderlichen Metalls und der großen Schnelligkeit der Entwickdung viel zu gefXhr* 
lieh. Aber hier ist abzulu-iron durch Zusammenschmelzen von Natrium und Aluminium 
und Zerkleinern dieser Legicrun}!: in Form von Spänen etc. Von dem Grade der Zer- 
kleinerung ist dann die Raschlieit der Enlwickelung ablüiagig. Die zerkleinerte Legierung 
muß, um Oxydation zu vermeiden, in Kohlenwasserstoff aufbewahrt und transportiert 
werden, was ja leicht ausznfilhren ist. 

Tin die Kosten bei Verwendung zu Frieden^ühnniren zu mindern, kann das Alu- 
minium teilweise oder ganz durch Zink ersetzt werden ; allerdings wird dadurch die 
Entwickelung etwas veriangsamt, ein Nachteil, welcher aber dardi Verwendung mdirerer 
Entwickelungsgefftße leicht zu beheben ist tu beiden Fallen ergibt sich kein listiger 
Niederschlag, wir das bei Anwendung' von Kalium df»r Fnll ist; an« diesem Hrunde ist 
letzteres Metall, trotz soines geringeren Preises, nicht vorteilliaft zu verwenden. 

Die einschlägigen FormeUi sind, 2Na -j- 211,0 = 2NaOn-{- 2H, ferner bei Ver- 
wendung von Zink Zn-f 9NaOHsZnO,Na,-f 2H. 

Um die clieii für 1 cbm Gas berechnt-ten .%fi kg NaOH zu erhalten, bedarf man 
2,07 kg Na und etwa 4 Liter Wasser: man erhält aber dabei noch 1 cbm Gas, also im 
ganzen 2 cbm. Man bedarf also pro Kubikmeter Gas von obiger Legierung 1^ kg bei 
Verwendung von Atnmtnium und 2.5 kg bei Verwendung von Zink einscbließlicb Ver> 
Packung. Hierzu kommt norh ein Wasserbedarf vun etwa 8 Liter. 

Das bi df ;it> t ^.'e^'cnflher der Mitfiihrung des komprimierton Gases ein ganz erhcb- 
licli gemindertes Trausportgevvicht j dabei ist die Entwickelung ebenso gefahrlos und 
fast gleich rasch, wie fvei der FQUung aus Stahlflaschen. Auf Grund dieser Tatsachen 
wurde bereits im Jahre 1H03 die Konstruktion eines Feldiuftschiflertrains durchgearbeitet, 
aber praktis'li nicht weiter verwertet, da der ni'rh tf!7t in Fnrr'|irt j"* biäuchlicho Train 
schon eingeiührt war und abgesehen von seinem Gewiclit und der Umständlichkeit der 
Gasbeschaffung ja sehr brauchbare Resultate ergab. Immerhin erscheint es auch auf 
einem europäischen Kriegsschauplatz wohl maodmwl ganz erwQnscht eine Ga^sn-nerve 
auf so einfache Weise, wie sie das oben beschriebene Verfahren zul&ßt, mitführen zn 
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kennen, znmal als Entwickler jeder S(raßeDspren,9wagen oder dergl. benfiUt werdoi könnte. 
Eine ttberseeische Verwendung des BaUoni erscheint Tast nur auf diese Wdse gesichert 

Kierer. 



Die Kanal-Uberfahrt Korwlns. 

Einer der passioniertesten und erfahrensten LuflschifTer ist der (»sterreiohische 
Oberleulnant d. R. Juäof Ritter von Korvvin. Da ihm die sicheren Ballunfabrlen am 
Kontinent keinen Reiz mehr tn bieten scheinen, entschloß er sich zu einer Cberquerong 
ilt s ('.anal la Manclie, und zwar allein, um womöglichsl in Österreich-Ungarn zu landen, 
was bei dem ziemlich rc?e!m;iRig herrsrhcrulf n W N. W. immerhin denkbar wäre. Die 
Wetterkarte und Versuchsballons ließen den 2. Juni Ptingsten) als gut gewäiiU erscheinen, 
SO daB die Abfahrt am 5 Uhr abends in der cöstorreichischen Aussle]lmig> in London 
stattfinden konnte. Da der sonst gut bewahrte «Meteor 1I> infolge schlechten, durch lange 
Schlatir!il< i(nn'^' mit lAift ?cniisr?ili ii I.f iir(i('_:asos nur H rtallastsäcke trug und auch das 
Weiter trüb und regnerisch wurde, startete Korvvin mit gemischten GefülilcQ. ächon vor 
Erreichen der Kflste bei Dover war er wegen Hegen genötigt, Ballast zn verbrauchen 
und als der günstige Wind mitten im Kanal abflaute wurde die Situation entscliieden 
unlu li.T^'licl! Km will t ikannle an den Wi tl^n und dem Konipaf«. daft er siidwi <t w.i r ts, ;i'-o 
der breitesten .Stelle dei» Kanals zu trieb. Er warf bis ^iitternacbt alles an Ballast, 
Proviant^ Kleidern, und das Sebleibdl stttckweise Ober Bord, um sich in einer Höhe von 
ca. 1000 m zu halten. Infolge des bedeckten Himmels und Nebels hatte er keine 
.Miinni^:. wie weil er sich von der französischen Küble befand und krinntc auf Landung 
kaum mehr rechnen. Kr licl schließlich bis auf HU») m, wo er überraschenderweise 
wieder Wesl antraf, was seine Rettung war. Gegen 1 h. sichtete er den Leuchtfarm 
von Ailly und landete in vAlliger Daokeliieit, nach mehrmaligem Aufschlagen, zwischen 
Aubin-sur-Mer und üiepiie. nachdem er sich mehr als fi Stunden über Wasser befunden hatte. 
Die an Ihre Maje-t ifi n Krtt>cr Frnnz losfph und König Ktluard gerichteten Telegramme 
von äeiner glückliciifii Landung wurde beiderseits mit CilUckwünschen beantwortet. 
Herr von Korwin hat das GefQhl der trockenen Sicherheit besonders behaglidi empfunden, 
als er in den MorgenbläHern von Dieppe von den bei Ancona ertrunkenen italienschen 
r.iift<*ehiffern las. - Dir- lli-rr von Korwin der Vctsn''hniit! widerstand der ungünstigen 
Wetter- und (ja.svorii:iltnisse wegen noch vor Dover in Siciieihcit zu landen und lieber 
mit Mannesstolz das Wagnis vollendete — was merkwürdigerweise noch kein englischer 
Offizier vollführte — muf» lohend anerkannt werden. Der .\( ro (Hub of England ernannte 
ihn rnni F.lireninil^liede. Wünschen wir ihm zur beabsichtigten Wiederholung der Kanal- 
fahrt melir Glück ! C. v. Lill. 



Archdeacons Preis. 

Die Lösung des Flugproblems wird allmählich immer mehr bei den Flugmabchmcu 
«schwerer als Luft> gesucht, nachdem sich die Grenzen des mit lenkbaren Ballons Er> 

reiclibaren überblicken lassen und dies« < !"rr* ichhai e zwar für nicht wenige Zwecke 
sachdieiilicli. für weilerniheiide Wünsche mler auch Hedürfnisse af't r nirhl als aus- 
reichend anzusehen ist. Es lnu^^ aber auch hier eine Scheidung der Aufgaben und der 
zu ihrer Lösung führenden Wege sich allmUhlich vollziehen. Da man heutzutage dank 
der hochentwickelten Automobil-Technik über Motoren verfügt, die im Verhältnis /.um 
Ki'^'f^ngcwicht außorordenlliclie Kraflleislunt?' n h .M'ni sn liat j-iih ii iicnfalls eine der 
Schwierigkeiten vermindeit. die sich einer V ervoHküiiuuuung mechaniscli wirkender Flugvor- 
richlungLn bisher entgcgeiis teilten. Arcbdeacon will dazu beitragen, daß der Vorsprung, 
den Amerika nach den bisherigen Anhaltspunkten in dieser Richtung gewonnen zu haben 
scheint (Wrighl pp. '. vi-rringert und überholt werd«- und da nach seiner Annahme Frank- 
reich Über bessere und leichtere Moloren, ebenso über eine Menge von fälligen Tecluxikem 
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verfügt, die nur der Anspornung zu großen Leistungen bedürfen, so hat pr einen Preis 
von 5000Ö i'r». für den ersten mechanischen Fhigapparat ausgesetzt, welcher eine in sich ge> 
seUoBMiw Bahn von t KUometer Genmtlinge zarücklegt. Archdeaeon beztiehnet selbst den 

Betrag dieses Preises als unzureichend, hat aber ein Komitee aus bekannten Mitgliedern 
des Inst. d. Fr. (M. M. Rouqiiet de la Gaye. Pniiu nn'. Maurice Lcvy, Mascart, J. Violle, 
Cailletet pp.) zusammengebracht, welche bedeutendere »iltel zum besäten Zweck 
•ammeln sollen. K. X. 



UnglQoktMK 

London, 13. Juni OC. Die erst 21 jährige Londoner LuflKchifferin Mifi LUly 
Cove fand am II. Juni dunh Versagen des Fallschirms ihren Tod, Sie gab in Haworth 
in Yorksbire eine Vorstellung zuguiislen eines Krankenhauses und wollte zum Schluß 
einen Falisehirmabstonc machen. Die Zahl der Zasehauer xählte nach Tausenden. Alltt 

wartete gespannt auf den Augenblick, wo sich der Fallschirm OfTnen würde, aber der 
Schirm öffnete sich ;uis unaufgeklMrtcrn Gnindf n'uhl und die unglückliche LuflscbifTerln 
stürzte mit rasender Geschwindigkeit zur Erde. Sic war sofort tot. 



Ballonaufstiege mit Automobilverfolgung in ZQrIch. 

Um die drängenden Wünsche Limmallathens nnch aemnaulischer Sensrtlion zu 
befriedigen, hat der, wie es scheint, .sonst auf Bern als Aufstiegsort eingeschwurene 
« SchwehEerisdie Aeroklub • in den letzten Wochen eine Anzahl AnEsticgc von Zflrich 
ans veranstaltet. Der erste, am 17. Juni aufgestlegme BaHon» geftthrt vom Klubvor- 

sitzenden Oberst Schaeck, wurde von Automobilen verfolgt. Wenn auch der Wander- 
preis nicht dem Automobilklub zuticl, sondern beim Aeroklub blieb, so leisteten doch 
die Verfolger unter den nicht sehr günstigen UmsUinden (der Ballon war längere Zeit 
durch Wolken verdeckt) recht Bemerkenswertes. Obschon der Ballon in den Jurahöhen 
westlich von Ollen landete, war doch zw.inzi^ .Minuten nach der Landung das erste 
Automohi! schon oben zur Stelle, und im Verlauf einer Stunde noch ein fialhc ^ liul/j nd 
weiterer Verfolger. Die folgenden drei Fahrten wurden von den LuitschiUeroiuzieren 
Hemmeler, Frischknecht und Me0n«r geführt; am 16. Juli fuhr auch eine Dame mit, 
Frau Baumann aus Zürich. Bei einer dieser letzteren Fahrten wurde auch wieder eine, 
diesmal inoffizielle. Aut"m<ibi!verfol<^unt; inszeniert. Bei diesen Verfolfrungen zogen beide 
Parteien mit V orteil die auf Grund von Pilotballouvisierungen gemachten genauen Luft- 
strOmongsangaben der meteorologischen Zentralstation zu Rate. Q. 

Aoroiiaulisclie V cieine uiiti üegebeHheiten. 

Augsburger Verein für Luftschiffahrt. 

In der Zeit vom 6. Januar bis 5> Mai 1906 waren die Vorstandsmitglieder viermal 
in Sitzungen versammelt, um die Vereinsinteressen wahrzunehmen. 

Am ß. Februar fand zum Zweck der Auslosung von Vcreinsfreifahrten eine Ver- 
saniuiliintr «^tntf; -tO Mitglieder hatten sich zu der Verlo.sung gemeldet, aus;:elo.st wurden 
9 Teilnehmer und U Ersatzmänner; der Verein leistet zu diesen Fahrten einen Zuschuß 
von 690 Hk. 

An diesem Abend befand sich unser auswärtiges Mitglied Hauptmann a. 1>. v. Krogh 
in nnverer Mift.\ u. I * rr st it ilieser Zeit unserem ersten Vorstand M.ijor v. Parscval bei 
dem Hau senies lenkbaren LuttschifTes assistiert. Frstgeuaimter hatte die große Liebcns- 
wOrdigkeit, uns, als Teilnehmer der Fahrt des Zeppelinschen lenkbaren Luftschiffes, wekhe 

njavlr. Acroiisnt. MitUil. X. Jshrf. 37 
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am 16. Januar lUüti stattfand, Uber diese Fahrt ond die Konstruktion dieses Luflschifi'uä eiHeo 
Mlir interessanten Vortrag zu halten, welcher mit großem Beifall aofgenommen w4tde. 
Der Venin spricht «oeh an dleier Stella dem Haaptmami r. Krogh Minen tiefgefllllltin 
Dank aus. 

Am "i. Mlr2 dieses .lahrcs fand eine außerordentliche (kneralversammlnng statt 
dieselbe war einberufen, um über Forderung einer HaftpÜiclilsentschädigung zu beraten 
und za beeebliefien, welche die Firma S{nro ä Söhne in Kmmmau (Böhmen) an din 
Verein gestellt hatte. Die Forderung betrug 1200 Mk. und war begründet durch dtn 
Schaden, der dadurch entstanden sei. daß die Starkstromleitung, welche zum Betrieb Von 
zwei Fabriken diente, durch das Schlepptau des Ballons «Augusta I* unterbrochen, d. b. 
defekt wurde, was eine fttnfstflndige Betriebsstörung in diesen Werken veranlaßte. Ob 
der Verein sintiiteiigo'mäß zu einer dcrnrligcn Entschädigung nicht vierpflichtet werd^ti 
kann, war die Einberufung einer auf>erordcntli( lien Giineralvers;niimlunor notwcndi;:. n&Qh- 
dem die Voratandschaft beschloasen hatte, diese Angelegenheit, wenn möglich, durch eihe 
von Voein zu leistende Tergleicfassumme «uf die g^timte W«s« in regeln. 

Der einstinunige Beschluß derOcneselverswnmhing lautete, deim Mch dahin, dtttth 
Zaiilung einer Summe von .'iOO Mk., mit wolchrim Aus^;loi rhshetragedie Fimw Spiro ftSflkÜ^ 
sich zufrieden erklärte, diese Angelegenheit zu ordnen 

In dieser außerordentlichen Generalversammlung wurde noch der Beschluß gefAÄt, 
Yon nun ah von jedem Teilnehmer dto Ballonfahrten 6 Mark extra <a erheben, weldie dUh 
Verein als Haftpflichtrf rsicherungsprämie dienen, wogegen derselbe die HaftpflichtsetiU 
Schädigungen auf sich nimmt, selbstverslIfndUch nur in solchen Fällen, bei welchen sih 
fahrlässiges Verschulden des Führers oder der Insassen ausgeschlossen ist. 

Auf Grund dieser an den Verein seit seinem fOnfjihrigen Bestehen eretniall 
herangetretenen Schadensaehc stellte Heinz Zieglen den Antrag, eine ResenrefiondskasMI 
zu gründen, was ehcnfails einstimmig brsthlossen wurde. Zur Fandiernn? dpr«p!b<»Ü 
stirtete der Antragsteller lOü Mark, welchem. Beispiel das Vorstandsmitglied und Führet 
Dr. Schmeck mit demselben Detragt: folgte. 

Am 19. März fand die Einweihungsfeier dos neuen Ballons «Augusta II* stntti 
welche an dirsi-m Tage zugleich mit der alten <Augusla> aufsteigen sollte. 

Schon Von 8 Uhr früh an waren, bei prächtigem, aber etwas windigem FrUhhngs- 
welter, eine große Anzahl Mitglieder und eine ziemlich zahlreiche Zuschaocrracnge vcr- 
sammdt. Die alte «Auginta» wnr schon nu Abfahrt bereit. «Augusta II», Inhalt 
IfjOO cbm, noch in Füllnnir t)f>grifren. wurde 9Vt Uhr vnürnds aiis^tirtlstt l Phf die Ab- 
fahrt der beiden Ballons v<ir sirh jrin^, f.Tnd dor Wt-iln akt stall, iiidtm zunächst Major 
V. l'arseval eine kitrnige Anaprachi- hielt, in welcher dargelegt wurde, daß nun die 
alte «Augusta* in den Ruhestand trete, treu gedient und 75 Auffahrten gemadit habe; 
dieselbe hat 22.5 Personen getragen, sie hat gute und weniger gute Landungen erlebt, 
sogcnfinnte Damcnlamliingen und solrho, bei denen es nicht so sanft zTiginj;. Weite 
Fahrten habe sie gemactit, nach Frankreich, Rußland und Bumäiiien, ms ewige Lufl- 
meer, in den Bereich des ewigen Aetbers habe sie ihre Passagiere geführt, und nun 
sei sie, wie der Augenschein lehrt, grau geworden und weise manche Narben auf. Da- 
her sei es angezeigt gewesen, ihr eine Xm !:folgcrin zu i'- l pn Bisher habe der Vorrin 
ein gewisses Innenleben geführt, nunmehr gedenke er mit dem neuen Ballon mehr heraus- 
zutreten und sieh dieses Jahr tn Paris an dem Wettbewerb um deh Gordon-Bcnctlprcis zu 
beteiligen und bei der Feier des ^jährigen Stiftungsfeste^ des Berliner Vereins lilr Luft» 
schrffahrt an den nallonaufstieeen teilzunehmen. Mit einem Dank an die Firma Auüust 
Riedinger, der der Verein die Ballons verdankt, und an In^'i nieur Scherle, der den neuen 
gebaut, und mit einem markigen .Spruch auf gute Fuhrt schloC» der Hedner. Frau Rechts- 
anwalt Dehler sprach hierauf einen von ihr gedichteten sinnigen WeihegruB und taufte 
die «Augusta II» mit schäumendem Wein. 

,Es gibt OewAhiftci«« aichto — als den Menwbeal" 
Vor svei Jahrtaasend sprtcli es Sophokles. 
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Fin T'.Iii k auf ilieWä baiit»M. wiiiii.('lt Fahrzeug, 
i'as kiihii die Lul\ durchsihweiii, befiliitigt e». 

Das nea cTstnd«n uns, Koiüg», golüstifft. 
Von kunJi|;f>r, \viih]>;;,iirütrri- Mn-tcrlKii;.!. 
Hut doch sei« Vorfahr sieb bewährt gar treulich, 
Q«fiibrt uns Ei«lmr Vhw 8«e vnd Land. 
.T-'l/.t :<f pr -»rrau' K''woriloi), dieser Alte! 
Ein junger Kiese nimmt ihm ab dio Pliicbt. 
So ist d« LebtM Lauft Wtrden — vevgehenl 
Doch »ci der Alte drum vergessen nicht! 
Mag nau der RJaugt' serne KraA beveisen! 
Yertraaend prüft der Bliek den Btolwn Bau. — . 
Xchmt mm in Kinptaag! - Kr mö^r Ivmh tngen 
In froher Fahrt weit durch der Lütte Blau. 
Und daS, ww ktlliner Meiuelimfrvist goMhaflTen, 

Nii:Iif uliiic Wnilir >ri — so tauf n h Itjch! 
^^'ar auch Üein aller Vorfahr noch ein Ueide, 
Der Epigooe fttgt dam 2atte«ist sich. 
• ■ i^rliwaif? I)[<'!i i!rnn Auf, Du kühner Aar der LUfl«! 

Entfesselt ^hweb ins Blaue slolx und firei! 

Nimm ftohe Fahrt 1 — Gttt Laadl - Kehr gllteklioh wieder 1 

Ich taoA Dieht Heil Dir 

AUöUäTA IL 

TaasaOehler, Augsburg. 
Fr«a Angost Riedinger rief dann der «Augusta II» die Worte su: 

«Hein Patenkind, fUure «nAU 

Bring heute und inimpr 
Die Teure» an -Gut Land«!" 

Um 9M) erhob eich die mUchtige Kugel in die Lüfte, alsbald folgte die alte 
«Aogasta* srfanell ihrem Fhige, Richtung NNO, von mSditigen Harras und Gnt Land 

begleifpt. 

Im neuen Ballon fuhren Dr. Schmeck (Kiiluci). In^'enicur Srhfrle und Rechts- 
anwalt Rottenhöfer; im allen Hauptmann a. I). v. Krogh i Führer) und die Architekten 
KnHi6 und OQrr. 

Am 28. April fand ein Vortrag unseres verdienten Mitgliedes und Gründers des 
Fränkischen Wn-ins für LuflschilT.ihi l, üniversitätshauaasislentt^n Hacksletter, Würzburg, 
statt; gleichzeitig wurden die größtenteils in Paris aufgenommenen kinematograpliisclien 
Bilder, die Eigentum des Berliner Vereins fttr Luftschiffahrt sind, und sonstige Aufnahmen 
iD Vergrftfierung gezeigt. Der Vortragende behandelte das Thema «Die lenkbare Liift-> 
sehißahrl und ihre Fortschritte». 

Nachdem der Vorstand des Verein«. Major v. Parfeval. dir- zahlifirh ersThieni'iion 
Gäste und Mitglieder begrüßt hatte, übernahm Universitutsbauassistent Hackstetter das Wort 
imd verbreitete sich in sehr ausführlicher populärer Weise aber obiges Thema, be< 
gimiend mit der Erarfthnung der Montgoliiere (1783), alle seit dieser Zeit nmnensverten 
Schöpfungen frlfinlernd. Zum Schluf? L'edenkl der Vortragf-ndo noch lies anwesenden 
Majors V. l'arseval, den Deutschland zu den eifrigsten Förderern der Luftschiffahrt zählen 
nmü, und seines soeben fertig gestellten lenkbaren Luftschiffes; reicher Beifall war sein 
Lobnj der Vorsitzende sprach ihm noch den I>ank des Vereins aus. 

Ib der Vorstandssitzung vom 4. Mai wurde beschlossen, daß. wie sich dies in 
anderen Voreinen als ersprief>lic)i bewiesen hat, jeden ersten Dienstag im Monat ^ne 
Uouatsversammlung slalllinden soll. 

Am 8. Mai wurde die «rste Versammlung anberaumt; dieselbe war sehr gut be- 
roebt und bot viel Anregung. Major v. Parseval ehrte den Verein durch das besondere 
Vertrauen, das er demsi lben durch eine ausführliche Schilderung der Einzelheilen seines 
lenkbaren Luflschifles bewies; an der Hand einer Zeichnung desselben und eines .Modells 
des Ballons erfolgte dio Erklärung, welcher die Mitglieder das höchst« Interesse ent- 
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g«genbrachten. Der Abend wurde nncli dadmcli belebt, dafs sieben Mit^flieder Fahrten 
und I.andungt^n srhilderten, eines derselbeiif Arlbar Hoerhaimner, eand. phiL, Leut' 
nant d. L., in poetischer Forin. H. Z. 



A6ro-Club de Pranoe. 

In Frankreich ist der <A6ro<*Club de France» der fahrende und tonanfebende 

unter den aeronautischen Vereinen. Er Ii.U seinen Sitz in Paris 8, Fauhourg Saint- 
Honore H{ niiil fi<.stili( seit 7 Jaiiren, liesitzt seinen ci-.r'^'nf'n «Parc ri(' ronaiilique» in 
Sainl-Clond für liallonautstiege uiid zählt etwa :>()U — WX) Mitglieder, welche einen Jahres- 
beitrof von je 60 Prs. zahlen. Aus den Mitteilungen des oEßziellen Vereinsblattes 
«L'A^rophile» (Redaktion und Administration 84, Faubonrg Saint-Honorä» Paris 8) 
eninehmfn wir l in. n knr/i n Auszug aus den Verhandlungen der Generalversamm- 
lung d»^s Vi reiiis am I. >h'irz d. Js., welclie einen Üherblick über die TätifTkeit des 
Vereins im vertlussenen Jahre 1905 gewähren, über seine Ausdehnung seil Gründung 
im Jahre 1898, seine Fortschritte und Leistungen in wissensehaniieher und sportlicher 
Hinsicht, seine Ballonfahrten, seine finanziellen Verhältnisse und außerdem eine Fülle 
von besonders intr-re?pant<-n Fii i;.'nis^. n des Verc-inslphens enthalten. 

Im Vordergrunde dieser Kreignisse steht der Tag des Besuchs S. M. König Alfons XII) 
von Spanien am 2. Juni 1905 im l'arc aerunaulique des Clubs und die «Übernuhine 
des Königliehen Protektorats Uber den Club». Bei dieser besonderen Veranlassung 
stieg der Graf de la VauLx mit seinem kleinen Kngelballon (minuscule spherique) «Hiron- 
delle» YQXk nur 200 cbm Qasinhalt auf in Gegenwart des Königs und des Präsidenten 
Loubel. 

Berichtet wird femer Ober 15 Ballonfahrten, welche besonders interessant und 
verdienstvoll erscheinen. 

Am 1. März 1905 unternahmen die Herren de la Vaulx. Tissandier und Besson 
an Bord der < Sylphe > einen Aufstieg, bei welrhein sie Beobarht untren über Luft- 
temperatur, Richtung und Schnelligkeit der Lullströmungen, der Wolkcnbildungen 
gewisser optischer Erscheinungen und ttber die chemisdie Zusammensetzung der Luft 
und ihiiT r?etr;ige an Kohlensaure in verschiedenen Höbenschichten anstellten. 

Am 10. und 2<). Miir/ VM)n fülirts' Graf de la Vaulx, gemeinsam mit Herrn Paul 
Tissandier an Bord der «Sylphe» eine Fahrt Paris — Oitende aus, welche 26 i>lundeo 
42 Minuten dauerte und 870 km Weglänge ohne besondm Ereignisse deckte. 

Am 5. April 1905 setzten die Herren Graf d'Oultremont, Graf de la Vanbt und 
Besson die am 1. MSrz begonnenen wissenschaftlichen Beobachtungen fort und erreichten 
genauere Aufzeichnungen über optische Luflerscheinungen 

Drei Wochen später, am 2L April lüOö, legten die Herren Charles Lev^e und Mead 
die Reise von Paris nach Basel 447 km in 16 Stunden dO Minuten zurück. Dies ist 
der zweite Abslieg eines französischen Ballons auf schweizerischem Boden seit der Fahrt 
des Fbrenpräfidcnten des KInbs Marquis di Dion am f1. Mfir^r 18HS. 

Am folgenden Taj^e, dem 2ü. und 2ti. April 19<)ö, durchfuhren die Herren Emile 
Janets und Edouard Buulanger an Bord ihres H(X) cbm Fas&ungäraum habenden Ballons 
«Eden» eine Strecke von 605 km von Paris nach Besau im Vorarlberg. 

Ben Aufstieg am 2. .hini '^'ele<!ßntlich des köni<.'liehen Besuchs im Park des A6ro- 
Clubs i^rifi ris des Grafen de la Vaul\ haben wir herein ohnn beschrieben. 

Wenige Tage später, am ö. Juni lüUö, fand der Wettbewerb für den von der 
Zeitung «Figaro» gestifteten Preis für weiteste Strecke statt und zwar unter den un- 
günstigsten WitterongsvcrlifiHnissen, nllmlich wShrend unablSssig strömenden Hegens. 
Dcimoch gelaii;; es deiii AlllIle^^ter der fi anzösisrhen Piloten, Frank S. Lahm, trotz 
dieses l'nwetters sieh 17 .Slumlen Ii» Miiiuttn in seinem durchnäßten Ballfm in der 
Atmosphäre hoch^uhaiten, 2ii km w» ii 7.u fahren von Paris nach Saint-tlloud-Loo in 
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Flandern, und den Preis für Zurücklegung der weitesten Strecke vor anderen Bewerbern 
xa erlangen. Die anderen Konkurrenten waren Edouard Bachelard und Georges Blanchct. 

Am Tage zuvor, am 7. Juni, waren die Herren de la Vaulx, Jaubert und Dr. JoUf 
aafgesücsgeii and hatten interessante meteorolofisehe Aufzeichmmfen gewonnen; nutet 
anderen stellte Dr. Jelly unzweifelhaft die optische Erscheinung einer cFata morgana* 
dec Ball. >nrahrt fest, was erklärlich war iiifulj^e der mit Wasserdampf ObtMladoiiPn Atno- 
. splmre, welche sich am folgenden Tage tlurch wolkcnbrucharligen Begen entlud. 

Im folgenden Monat fand nur 1 bemerkenswerter Aufstieg, am 16. Juli, statt dudi 
Herrn Charles Lev^e mit seinem kleinen KngetbaUon «TAlonette»» 860 cbm Inhalt, - 
mit welchem er sich 13 Stunden 20 Minuten in der Atmosphäre hoch erhielt. 

Aiti 30. August volirührfon der Graf de la Vaulx in Gemeinschaft mit Herrn Jaubert 
in Alrikii unweit der meteorologischen Station Constantine ihren verdienstvollen Aufstieg 
aar Beobachtuiv der toCalea SonnenfiiuteniiB. Aus gleicher VeranbuBMuif waren au^ 
von anderen berflhmten franattsisehen Aeronauten Anfstiege in Paris tind in den fransO- 
sischen Provinzen unternommen worden, vi irnohmlich durch Paul Tissandier. der ftbri^rons 
im Laufe dos .labres 190.Ö im ganzen Iti wissenschaftliche Aufstiege gemacht hat und 
zum Lohn dafür von der wissenschaftlichen Kommission die Medaille der Suciete met^o- 
rdogtque de Ftanee erhielt. Graf de U Vaulx wurde fQr seine Afrikaexpedttion von ' 
Staats wegen der Orden der Bhrenl^on zuerkannt. Die gleichseitigen Aufstiege in Paris, 
Bordeaux. Rour^rcs und Cnnstantine haben durch Vergleiche ihrer Beoharhtongen 
zu den besten ilesuhaU'n ;;t führt und können auch gewissermaßen als Vorbilder dienen, 
in welcher Weise «^>imullanbcobachtungen > für die Zukunft auszufiihren sein dürften. 

Am 1. Oktober 1906 wurde der Herbstwettbewerb für Ballonptloten aosgefochten, 
bei welcher Gelegenheit diese ihre Kunst und Geschicklichkeit in hervorragender Weise 
bewiesen. Sieger wuidtn Charles Lev6e, .luslin Ralzan, Alfred Leblanc. Gleichzeitig 
wurde auch der erste Versuch gemacht Damen als Ballonpilotcn zu prüfen, welcher 
von bestem Erfolge gekrönt war und für die Folge wiederholt werden soU. 

Der Grand Prix de «rA^ro-Clnb de France» wurde am 15. Oktober 1905 
ausgefochten. Abfahrt von den Tuilerien. wosrdbst trotz winteillrluT Kälte eine erdrüt keiule 
Menschenmenge als Zuschauer sirh einjrpfuiiilen hatte. 20 (Jallon^» starteten und landeten 
äärotliche glücklich : Edmond Davul an der Grenze von Bayern und Oesterreicli, Edouard 
Boulanger an der sSehsich-österreichischen Grenae, der Spanier Femaodea Duro bei 
Troppau in Mähren. Jaques Faurc in Ungarn (Kirchdrauf) mit zurflckgelcgtcr Strecke von 
ni [ km. Hervorzuheben sind auch (h r Italiener Alflrad Vonwiller, der Belgier Hadetin 
Graf d Oultremont und der Franzose L^on Maison. 

Am 27. November 1906 nahmen Emile Carton und Hoiry de la Vaulx teil an 
den Auffahrten in Madrid, welche sn Ehren des Besuchs des Präsidenten der 
französischen Bepublik, M. Louhet, am'spannchen Hofe stattfonden. Bs stiegen dort 
gleichzeitig' .')n HaHnns auf. 

In Frankreich vollbrachte am gleichen Tage (27. und 2h. Novt-inber l9Uü) Graf de 
Ui Vaulx und Paul Tissandier an Bord des «Centaure» eine Danerfohrt von 81 Stunden 
von Saint-Cloud nach Närnberg and deckten 650 km. 

Zum SHduß des Jahre?, nm fi. Dezember li>0.'), fuhren Graf Keonomos mit Auguste 
Nicolkau an Hnrd seines Ballons «Jsonia» von Saint-Cloud nach der Emsmündung und 
landeten glücklich in der Nähe von Emden nach Ii Stunden bei einer Wegstrecke von 
606 km. 

An dieser Stelle darf noch an die zahlreichen Auffahrten des «Lebaudy Piri- 
geable>'t während des .lahios 1905 erinnert werden, deren im ganzen seit lSX)ä an 
79 ausgeführt, aber in obiger Statistik nicht luilgerechnel sind. 

Belobnungen fiir wissenschafUiche Ballonfahrten erhielten teils von Staats wegen, 
teils durch wissenschaftliche Institute oder durch eigene Stiftungen des Klubs: die bereits 

Skbc unsere Artikel Ober «LebnuJy üirigcsblo», A. M.« NoMlnbtr ISCft und April 190S. 
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oben genannten Herren Paul Tissanäier und Graf de la Vaulx. ferner Julliot, der 
Konstrukteur des < Lebaudy Dtrigcable » den Orden der Ehrenlegiun ; für Zurücklegunc 
dAr wetteaten Sti^eke, und zwtr zum drittenmalt Jaqüe F»iir«« die silberne Hedaillet 
vom Klub gestiftet, desgleichen die im Jalue 11K)B gestiftete Klubraedaillc für dir liücltttMl 
Erfolge in den verschiedenen Weltbewerben dein ältesten und gescbiektLfalcti Ballon- 
■pioten Georges manchel. Schließlich wurde die Medaille für Dauerfahrten deui 
Vizeprisidenlen de« 1(101», Grafen de la Vanlx» für seine LeistungsflUiigkeU, 26 SInnden 
[2 Minulen lang am i'J. und '80. Hirz 1906 seinen Ballon m der Atmosphire hocii- 
^ehallen zu haben, zuerkennt. 

Außerdem wurden folgende Preise für Wettbewerbe zuerkannt : 
Der -.herrli^e Pocal dn fianlols, wdchtti mvor Edmond David viennd tapfer 
verteidigt lialte, lui Gmf Ifenry de la Vablx fflr seine hervortagende Luftreiae' am 
13. April 11)05, w.lhff^nd starken Schnees nnd Hegens von Saißt-riond his Pretsch a. d. 
•£lbe« 8cK/ km, in 1^ Stunden 40 Minuten. Begleitet war er von Faul Tissanther. 

Der Pocal des Pyr^n^es, ein Geschenk von Henri Deutsch do la Meurlbc uad 
'dem Biamtor Aoloinobflklttb ain 20. Janoar 1906 stiftet, wnrde 8 Tage darauf von den 
Spanier Fernandoz Duro, dem Gründer des spanischen «Real Aero Club» und gleich- 
zeitigem Mitglied des französischen «A6ro-Club>, erworben für seine bewundernswerte 
Reise von Puu nftch Granada, auf der er die Pyrenäen an einer der höchsten Stellen 
flberstieg und die Iberisdie Halbinsel von Norden nach Süden dorebqoerte. 

Zu sehr interessanten Ballonfahrten gab der von dem jüngsten «A^ro-Qnb-Sild- 
west» 'gestiftete . Pocal de la Pr t i te Gironde » VeranlasHiinf, welcher zwar von zahl- 
.reichcn Piloten umworben war, aber leider keinem zuerteilt werden konnte, weil auß«>r 
einan einsdgen »lle gegen den Ok^- abgetrieben worden, anstatt in den festgesetzten 
■Umkreis zu landen. Der einzige Erfolgreiche war Kdoufird Bacbelard, welcher bei La 
Röchet!«' landete. Itides aucli die.sem entging der Preis, weil er versänmt hatte, seine 
Fahrt rcgelropht beim • A«^ro-Club-äüdwest > anzumelden. 

ßi den Provinzen fnnden vielfadie Ballonfahrten statt, anter denen sieh diejenigon 
von Blanchet am 30. August in Amiens und Lev^e am 7. August in Caen «oszeicbnelen. 

An au.sländiscdon WettlHwerbon nahmen verschiedene französischen Piloten teil, 
z. B. an Uenjenigeti det» «^Aero-Club de Relgiqut>> am 21. August 1!K)5, woselbst 
Ernest Zens den ersten Preis gewann, desgleichen am 17. September 1905 den Preis 
für die weiteste Stredce Georges Blanchet, 396 km, and Tallander de B als ob am 
24. September liM).T mit 368 km. Ferner nahmen — wie oben bemerkt — am 
27. November P^'Ti in Madrid an dem Empfangsfest für den Präsident der franzö- 
sischen KejtuWlik Knill e Carlon und Henry du la Vaulx teil und machten bemerkens- 
werte Konkiirrenzfahrten mit dem spanisdÜen «Real Aereo Clnb». 

Erwähnenswert sind femer die Lurtreisen französischer Piloten von England nach 
Frankreich, z. B. diejenige von Jaques Faure am 7. Ajuil 1905 von Folkestone nach 
Pont de TArdres. Er hatte liK)i eine Fahrt von London nach Paris ausgeführt und 
befand sich am 83. November ISOo mit dem Italiener Alfred Vonwiiler an Bord auf 
dem Luftwege von London nach .Saint-(^)uenlin. Frank Butler, englischer Aeronaut und 
Mitglied des Pariser • Aero-CIubs >, maelste am ;ifV Atip^nsf 19Mr> schöne pholographisohe 
Aufnahmen der Sonneuünslernis und landete in Dclivraiide ^Departement Calvados), 
nachdem er lange Zeit über der See gesehwebt hatte. Am 8D. februar 1906 fi^irte der- 
selbe Frank Butler eine Luflreise von London nach Boulogne aus, bei welcher Percival 
^jir rirrr und Krau Griffith Brewer dm hegleitclen. Letztere darf sich bekanntlich 
röbnien, die erste Dame zu sein, welche df.n Kanal La .Manche im t^allon überllogen hat. 

Im ganzen stiegen wahrend des Jahres IDOö lt»3 Kugelballons im Atrodrome 
d.es Klnbs auf« welche 168112 cbm Gas verbrauchten und 449 Passagiere aufnahmen. 
Seil Jahren sind die^e Zahlen re^eliiiär''i|; t!ewaeh?en und zwar für 1905 die Auffahrten 
um 2^'^'.. der Ga'^verr»raiicli um 32 ", '. die Anzald di-r Passagiere um 24",''). Dem 
gcjjenühcr wurde in i-rankreicli für sämtliche Hallonfahrlon im Jahre ItWö 300075 cbm 
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Gas verbraucht, so daß die vom A^rodrome dos Klubs aus untcrnoinraenen elwa 63 V 
des französischen Gesamtverbraurhs aasni.ichcn. In dt-n 7 Tf,hrcn seit Bestellen des 
Klubs haben 1207 Auffahrten seiner MUglieder stattgefunden, hind I;ia7 9ö0 cbm Gas 
verbraucht, S388 Passagiere aufgenommen, 140029 km zurückgelegt und 6310 Standen 
im Ballon zugobradtt worden. Mierans ergibt steh die mittlere DarehMbnitlMahl Ittr die 
ein^^clnp Ballonfahrt anf 957 rhm Gas. 2,8 Passagiere, 122,3 km nnd 4 Stunden 32 lü- 
nuten, während bisher bei <.'erin{jerer Leistung 1000 cbm Gas verbraucht nnd nur 
2,57 Passagiere befördert, 1H,6 km zurückgelegt und i Stunden i Minuten im Ballon 
eefahren worden waren. Abo ein entschiedener Fortscfaritt, kleine BaUons, geringer 
Gasverbrauch und größere Lelstangenl 

Dor «Aero-Club de France» prfrenl sich reicher Teilnahme im In- nnd Aus- 
lände. Er hat im letzten Jahre einen Zuwachs von lül neuen iMitgliedein gehabt, im 
November 190$ allein Ein großes Verdienst hat er sich durch Gründung der 
«F«d6ration A^ronantique Internationale» erworben, welche am 14 Oktober 1905 
unter Zustimmung der Dclefjierlen von 8 aeronautischen Vereinen vor steh ging. Betei- 
ligt waren der * Deutsclie LuftschifTürverband ^ , - Aero-Club de Belgique», «RcalAero 
Club de Espana», .< A^ro-Club of America», <Aero-Clab of tlte United Kingdom». .A6ro- 
Clob de France», «SodetA Aeronautica Italiana», «AAto-Ctob' Soisee». Uir Zweck ist 
die freundsehaftlidien, wissenschafUiehen nnd eportliehen Beziehangen zwischen den 
Aeronauton der verschiedenen Länder zu fördern, ein Übereinkommen über universelle 
aeronautische Kragen, ein lietiiement üher Faiirl- und Wetlbedin^ingen herbeizuführen, i) 
die internationalen Interessen der Luftschiffahrt mit Kachdruck zu verteidigen und zur 
Erreiebang eines gemeinsamen Ziels sn vereinigen. Auch soll diese interaatiODsle Ver- 
einigiuig die Versuche mit lenld»aren Luftschiffen und die Flugtechnik fördern. 

Die Generalversammhinf; vom 1 MSiv. l<>nG nalim scldit^niich eine Resolution an, 
zufolge deren die Regierung der französischen Republik ersucht werden soll, den «A^ro- 
Clnb de Fnnce» snf Gmnd seines neaeslen revidierten Statuts und Reglements als ein 
Institat des allgemeinen, öffentlichen Natsens amoerkennen. 

. Sooietä A«roMutlo« Itallms. 

In Italien eifreut sieb die «Societk Aeronantiea Italiana» des Alierfafichsten Pko> 

tektorats S. M. des Königs Viktor Emanuel III ; Ehrenpräsident ist der Herzog der Abrazzen. 
Ihr Zt<ntralsil/. befindet sicli in Rom. Corso Umberto I 3J)7, Zweigvereine sind in Turin. 
Via Davide Bertulotti 2 und m Mailand, Via Lecco 2. Die Societu besteht erst sf t 
3 Jahren, zählt 170 — 180 Mitglieder, unter denen 17 offizielle Piloten mit eigenen BaUons 
eind, nnd onterUUt ihr eigenes V«einsblatt, das «Bollettino della SoeietA Aefonantiea 
Italiana* (Dmek und Verlag hei Ermannu Loesdier A Co., Roma, Corso Umberto I 307). 
Auf^er dem geringen jährlichen Mitjrüedei heitratr von 95 L hat die Gesellschaft bedeutende 
Kmnahroen durch hohe Gönner, welche iiKX) L., beständige, welche öOO L., und solche, 
^lehe 900, IfiO and 100 L. jährlich zaMeo« Ihre Jahresbilanz bewegt sich in den 
Sommm 11 000 bis 12000 L. An Ballons besitzt sie vorläaflg nur zwei VerefaulMdlofle, 
•Fides 1 tmd II», hat sich aber in ihrer Generalversammlung vom 20. Februar ÜWfi zur 
Anschaffung weiterer rnf«chlos<?en : hierzu kämen dann noch wenigstens 80 Ballons, 
welche Eigentum vun GesellschaftsmitgUedern sind. In der gedachten Generalversamm- 
long wurde snch der Wunsch eines eigenen Aerodroms mit BsIIonhaHe diskntierl, welcbe 
angelegt werden sollen, sobald der passende Platz dazu gefunden und erworben ist. 

Die Vereinsversammlnnjfen werden abwechselnd in Rom. Mailand und Turin ab- 
gehalten. Freifahrten sind von Rom aus lö im Jahre 190ö ausgeführt worden, unter 
denen eine wegen langer Fahrtdaoer nnd Wegatndki! bemetkenswwt war. Der Anfsüeg 
am 7. Februar 1905 erreichte die Höhe von 5000 m, drei andere Ballonfahrten, am 

>} Siebe Heft VII, S. 24311. lUd. 



Digltized by Google 



21. März, am 17. Mai und 17. Juni gebraurhU'n 8 bis lö ^^funden und deckldi lln bis 
200 km Wpfrstrecicp Dir Hallonfnhrt am 30. August IlHJö zur Beobachtung der üoniien- 
iinsternls führte durch kiürii;ien beistand des ülaatlichen ««teOTologbehm Institut« so 
den gMnzenditen Resultaten. 

In Turin fanden wiihrend des verflossenen Jahres lUOo nur fünf Freifahrten statt : 
unter diesen war dicimii,'.- des Kapitäns Frassiiu tti seinem pi?enpn Hnllnn ira 
24. Ntncmber 1905 wegen ihrer Länge bemeiktnswert, er detkle 14ö km Wegstreckf. 

Verdientes Giack begünstigte den mutigen italienischen Piloten Alfred Vonwiller 
in dem Weltbewerbe am 16; Oktober 190& um den Grand Prix dos Pariser « Aero-(Uubs >« 
l)ei welchem dieser unirr '20 k(mkurrier»'nden Raiinns den B. Preis errang mit seiner 
glücklichen Fahrt von Paris nach Darmsladt, 41H km l,ultltnic. 

Großes Verdienst iial sich die »S. A. I.> durcli ihre Fürsorge für die Mailänder 
Aassteltang and um die dort wShrend der Daner der Ausstellang stattfindenden aero* 
nautischen Konkurrenzen durch Ausarbeitung eines fundamentalen Reglements erworben. 
Wir behaltrti nns vi>r. ^pRu^r noch eingehender Über diese 6 internationalen Konkurrenzen 
zu berichten. Sie bet reiten : 

1. Lenkbare Luftschiffe mit Motoren und Propeller , 

8. Freifahrende bemannte Ballons ohne Motoren; • 

3. Flugaitparate schwerer als Lufl, bemannt oder nnbemannt; 

i. Dracln nballnns : 

ö. Kegistnerballuris; 

6. Ballonphotf)graphie. 

An 16 dieser verschiedenen Wettbewerbe will die «S. A. I.« teilnehmen und hat 
sich beim Mailänder Komilee dafür eitr^i breibrn lassen. 

Bei Gründung drr am 14. Oktober JiNlö zu Paris ins Leben gerufenen «Fed6ration 
Aeronautiquc lutenialionale » war die * S. A. I. » gleichfalls vertreten durch ihren Dele- 
gierten Chevalier Pesco. Ihr stehen bei ihrem vorlSufigen jlhrltchen Gasverbraach von 
etwa 50<J(M) cbm (2.5000 cbm gibt 1 Slimitii 2 Stimmen zu, so daß sie den 4. Hang 
einnimmt. Dom Hange nach folgen Frank ir'i( Ii mit 12 .Stimmen, Deutschland mit y, 
Ueigien mit 3, Italien mit 2, Amerika, Großbritannien, Spanien, Schweiz mit je 1 Stimme. 

Anläßlich der Mailänder Aasstellung beabsichtigte die Societä einen internationalen 
aeronautischen Kongrefi nach Mailand einznbemfen, verzichtete aber infolge Einladung 
des Professor Hergesoll-StraGburg zugunsten dos Berliner Vereins für LnfSschifTahrt, 
welcher im f)k?oliT 190(» sein 25 jähriges Beslehen feiert, auf seine Absicht und überließ 
die Einberuliiiig gedachten Kongresses dem «Deutschen Luftschifferverband». 

Großes Interesse bezeugt die <S. A. I.» für das Allgemeinwohl ihres Vaterlands, 
.indem sie Sammlungen für die durch das Calabrische Erdbeben GeschädigtM anstellle 
und gtU'genthch des Ciranil Prix des « Aero-Club de France» 6000 L. und von seiten 
des Brüsseler Jouruals «La Conquete de l'air» lUO L. auch empfing, wofür sie 
dlTentlich ihren Dank aimpricht 

Nicht minderes Interesse wendet sie ihrem Vereinsjonmal zn, dem eingangs w 
w.lhnten ■ Bollelino della Societü Aeronautica Ilaliana>, welches mit anerkennens- 
werter Liebe und .\nfn;.ff»rnn,; von einem Vereinstiiilgliede, dem Gapitain r.astagneris, 
redigiert wird. Tatsäclthch zeiciinet sich dieses aeronautische Journal aus durch gediegene 
Originalarbeiten, umfassende Rundschau Aber aeronaatische, wissenschaftliche, gesetzliche 
Vorfälle, einer Fülle inlerehsantor Neuigkeiten und Nottzen, sowie schöner, deutlieber 
Illustrationen, zum Teil (iii'jiii;i!i-hi'Utm.ii>!ii*'ii. 

Noch manches rühmliche über die innere Urganisalion des jungen Vereins, seine 
Statuten, Reglements und die von ihm Jingeslrebten Ziele wäre zu berichten, wenn UM 
der eng zugemessene Raum nicht Einhalt geb(ite. Indes werden wir nicht verfehlen, 
von Zeil zu Zeit rey!ehiiäf>ig weitere Vereinsiiaclirichten zu bringen. 

Zum SrliluH darf eine Wichtige Ankündi^'ung der «S A. 1.» nicht unerwälinf bleiben 
Sie hat aämlmh die Organisation des Wettstreites um den von J. .M. der Königia- 
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Ifntter Margherita jüngst gestifteten Pokals übernommen. Dieser «Coppa aero- 
naaltca international« «llargherita di Savoia» per it passagio degli alpi» 

ist ein königliches Geschenk, welches der <S. A. l.> als der berufenen Jury zur Verteilung 
des kostbaren Treisos anvertraut worden ist. Die Luftreise über die Alpen soll 
im Kugel bat Ion ausgefüiirt werden. Zeit und Ürl der Abfahrt sind noch nicht bekannt, 
solien aber binnen karsem nebst dem Fabrreglement und Binschreibebedingungen dareb 
die «S. A. I.» publiziert werden, solald I. M., die hohe Stifterin des Pokals, AUerböcbst 
Ihre Erlaubnis dazu erteilt li.if 'i. Zu ^ritdiedem der Orpants;i!ionskommission sind 
durch gemeinsame Abstimmung der 3 Sektionen der Societä, Rom, Turin, Mailand folgende 
Herren erwRhlt worden: Dan Scipio Prinx Borgbese, Sign. Enrico HäUacker, Leutnant 
Ettorc Ciaiietti, Dr. Latgi Mioa, Leutnant Sitoio Peltengbi, Capitain Romeo Frastinetli^ 
Nobiio Guido Cagnola. 

HolTentKch erleben wir nodi in diesem Jahre ein Ereignis, welches jenes, die 

Gemüter aller passionierten Aeronaulen so miichlig bewegende vom .3. Oktober 1898, als 
der Hallon <Vcga» durch Spelterini von Sion (Rhoneta!) nach Riviere (Hep. O'ite d'or), 
232 km in ö Stunden -iA Minuten über die Alpen gesteuert wurde, noch überbietet.*) 
Und diesmal werden es voraussichtlich mehrere Biülons und weitere Entfernungen sein. 
Gharlottenburg, 80. Mai 1906. v. Rr. 



Real Aero-Club de Espana.') 

Der Real Aero*Ctub gibt eine von seinem Schatzmeister R. Sinchez Arifts 'zu- 
sammengestellte statistische Übersicht Aber die im zweiten Quartal laufenden Jahres 
stattgehabten Fahrten (die in Klammern beigefugten Zahlen beziehen sich auf das erpte 

Quartal): 

Aufstiege M (88) 

_ u u f a) Leuchtgas 445.W cbm (30 5<K)» 

Gasverbrauch J i, Was.erstoff i > [im 

Gesamtlänge der fahrten 2 lii'A km (l 6iG) 

Fahrer ÄH (66) 

I)ar> die mittlere Dnrt Iim Imitlsstrecke der einzelnen Fahrt r>3>/:i km betrug, ist in 
Anbetracht der geographis' hen Lage Spaniens kein unbefriedigendes Ergebnis. 

Aus der sehr staltliciien Zahl der vorhandenen Ballons, die im Fassungsverraügea 
zwischen 460 (Avi<'>n) und 200O cbm (HuracAn) schwanken, stieg HnracAn sechs^ 
Alfonso XIII und Cierzojc fünf-, Vencejo vier-, Santa Anna drei-, Maria Teresa, UranounÜ 
Jupiter je zwei-, Alootan. Marie. Mereuri'K Avion und Oirigible je einmal. 

Die angegebenen Ziffern bekunden, daß der feudale Verein in regster Enlwickclung 
Steht. S. 

Bibliographie und Literaturbericht 

BcUrlge zur Physik der fW'Ien Atmosplilire, hcrausgeseben mn R. Aßmann und 
I! Ilerircsell. Erster Band (Heft 1—4), Straßburg IDUt— 1905. Verkg von 
K. J . r r ü b n c r. 

Seit einiger Zeit liegt der erste Band der neuen Zeitsdbrift abgesrldossen vor. 
Das erste und zweite Heft ist hier schon besprochen worden (Jidirg. 1905, S. 201). Auf 

'i Kogolainento jx r If» cni.pn n-Tonatiiicft *Mar|herita 4i Savoia* Ist aMben citchJcn' n. Wür 
wurden im n&ctwt«n lieft näher darauf eingehen. ll'^*^- 
*) Koii« Zaricher ZeUnnf vdm 0. OM»l*«r ISM. 
>) V(l. »och MiRben, S. 107. Red. 

lUutr. AaioDSnt HIUeiL X. Jahrf. ^ 
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den interessanten Inhalt der späteren Aufsätze näher einzii;.'t'lii n, erlaubt der verfhgharo 
Raum leider nicht; wer ^i(h für die Physik der freien Atiuospiiro intercssioi t. sei auf 
die Originalabhandlungcn dieser bedeul^ameD Publikation hingewiesen durch die folgenden 
kunen InhaUsandeutungen. 

Heft 3. H. Helm Clayton. Varions researeh«« on the temperaturc in 
cyclnnfs and anficyclones in tcmpcrntf' latitndes. Der Verfasser <ribt eine 
Übersicht über die alte Streitfrage der Temperaturverhällnisse in den höheren Schichten 
der Zyklonen und Antizyklonen. Er fQhrt die bosIcUenden veracbiedenen Auffassungen 
txm Teil darauf xurOck, daß die verschiedenen Forscher nicht die gleichen Teile jener 
Lvftdruckgebilde im Auge hatten. 

H. Hcrpescll und E. Kleinschmidt Über die Kompensation von 
Ancroidbaroinelerti gegen Temperatureinvvirkungen. Diese wichtigen theo- 
retiflchen und experimentellen Untersuchungen xeigen, daß ein Aneroidbarometer, da« 
bei gewöhnUchem Druck in ttblicher Weise gegen Wärmeeinwirkungen kompensiert ist, 
dip«e Kumpcnsation bei geringen Drucken, wie sie bei Ballunsandesaiifstip^en in Frage 
kommen, völlig verliert; es wird der Weg angegeben, die wahren Kompens^ationsfehler 
lär alle vorkommenden Dmeke und Temperatuien zu berechnen und diese Fehler von 
vornherein möj.'lichst /.u reduzieren. Registrierballonaufstiege, bei denen die Registrier- 
nnerrnik' nirht mit nf'rü<'k.sir}iri^'iHi>: dieser neuen Unlenuchungen geprfllt siod, gestatten 
nicht, vergleichbare Werte abzuleiten. 

K. Wegener. Die gleichseitigen Drachenanfstiege in Berlin und Haid 
(Jütland), vom Sommer 1903 bis tum Frühjahr 1903. Die verschiedenen meteoro- 
logisrlii'n F.toinrnlc di r fn it^n Atmosphäre werden verglichen, besonders das VerhaHi^'n 
der Teiiipetalurinversionen an beiden Orten, ebpn?iO wie die l^nterschiede in dei Wtnd- 
zunahme mit der Höhe, der Winddrehung etc. Auch werden die Zirkulationsverhäitnissc 
«iner bestimmten bemerkenswerten Zyklone an Hand der von beiden Orten vorliegenden 
M«'ssun;:;< II in der freien Atmosphäre rechnerisch näher untersucht. Auf die interessanten 
HesullaU- kann Ic'nlfr nicht näher eingcfian^ren wt-nlen. 

II. Hergeäell. Neue Deobaciii uiigeii über die meteorologischen Ver« 
hMItniase der hohen wftrmeren Lortschicht Vom Rel^renten war ein Spezial- 
Instrument zur Verfolgung VOn Registrierballons konstruiert worden, «um Zwecke, die 
Lnflstrümungsänderungen, namentlich in der li- kanntcn -höheren Inversionsschi' Ii!", fest- 
zustellen. Der Verfasser zeigt, daf» hei der ersten vom Referenten ausgeführten Anvi- 
«emng in der Tat in der vorausgesagten Weise sehr inleretsante SlrSmungiritaulerungen 
ta beobachten waten. 

i. lief': ,'. Sfliulicit. DiT Znsf n mt im d die Strömungen der .\ l m fisp '> .'f re. 
Die mittleren Werlo für die Temperatur- und Feuclitigkeitsverhällnisse der freien Atmo- 
sphäre, wie sie sich aus den neuen Forschungen ergeben, worden kombiniert mit den 
Ergebnissen der Wolkengeschwindigkeitsmessungon in Potsdam; der Verfasser gelangt so 
zu einer Heilie bemerkenswerter Grundtatsachen über den Aiibtausch von Wärme, Wasser- 
dairipf und Luftmasseii der höhern atmosphärischen Schichten in den verschiedenen 
Jahreszmten. 

A. de Quervain. Untersuchungen über die Vergleicbbarkeit der 

Teniperaturr«'|gistricrungen in der freien Atmosphäre, mit experimenteller 
D e s t i in nni n g der T r ä h e i ( s k ti e f f i z i e n t e n d (; r v c r s c h • 1 ( 1 1 e n T h e rm o g r n |i h <■ n. 
Die im Titel genannten Lnttrsuchungen werden zum Teil an Hand der Aufstiegsergebnisse 
unternommen; andererseits wird insbesondere die bis dahin fehlende Vergleichbarkeit von 
Regi.strierlialluntliei tiK'-i ajilu'n der verschiedenen !.M'^* ii\v;irl]? angewandten Systeme durch 
ex[)t iim> ntelle, ;,'enaiie Vi i snche nunmehr siclu-i ju stelll. wobei auch einige weitere Re- 
sultate iiber die Frage der Thermoinelorvenlilaliun erlangt weiden. 

H. HfTgesclI. Ballonaufsliege Ober dem freien Meer zur Erforschung 
der Tempeiatur- und Feucht ij.'keilsv('i li;lltnisse sowiC dor Luftströmungen 
bis zu sehr großen Höhen der Atmosphäre etc. Es werden die Versuche kurs 
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bcschriflwn. die der Verfasser mit der Unterstützung des Fürsten von Monaco im Früh- 
jahr lUOö auf dem Mittelländischen Meer ausgeführt hat; der Nachweis wird erbracht, 
daß RegistrierlMiUoiiaufstiege auch auf dem Meer mit Erfolg durchgeführt werden kdmien, 
wenn ma geeigmiat Fahizeng inr Vei^lgang steht. 

H. Her(,'escll. Die Erforschung dor freien Atmosphäre über dem 
A ! I an t i«c Im-h ()/. •.•an nördlich des Wo n de k r e i s es des Krehses an Bord der 
Jacht Seiner Durchlaucht des Fürsten von Monaco im Jahre 1905, Uie Re- 
fiatrierballonaiifstiege «erden gesehildert, die mit der UnlerstfltAing des Fttrsten von 
Monaco vom Verfasser in der Passatzone des Atlantischen Ozeans ausgeführt worden 
sind. Die Rcsullatp. die einr-n \vichti<;en Heilra" 7iir Kenntnis der Antipassatstrnmung' 
bilden, werden in einem gedrängten Auszug angegeben und die im vorhergehenden Aufsatz 
begonnene Aoseinandenetam^ mit den befefiglichea Ansichten and Einwinden von Herrn 
Ta sserenc de Bort weitergefilhrt. 

H. Hergesell und E. Kleinschmidt. Nachtrag zu dor Arbeit: Ober 
die Kompensation von Aneroidbarometcrn getron Temperatureinwirkungen. 
Es werden an Hand weiterer experimenteller Untersuchungen einige wichtige Ver» 
ainfacbungen fttr die praktische ^rmitllnng and Bereehnang der Kompensation der 
Regiatrierbsllonaneroida ang^eben. de Q. 

Der Weiterwart. Kouian von J. C. II e e r. (Cottasche Buchhandlung Stattgart und Berlin.) 

Im zweiten Halbjahre 1905 der «Leipziger Iltastriertatt Zeitung» erschien ein Roman 
Heers, der mit ganz besonderem Interesse von den AMonanten gelesen werden darll& 

Er schildert den Wordegang eines ganzen Mannes, dessen Wiege in einem ver- 
lassenen, einsamen Tale der Schweiz stand, der im Leben draußen Liebe und Not kennen 
gelernt und schlielUich seinen Lebensabend am Gipfel des Wetterateinee im meteoro- 
logiMhen Höhenobservatorinm verbringt. Von dieser stolzen H5he bückt er soif envoll 
hinab in sein Heimatslal und will künftighin durch seine Reobachtungen und Prognosen 
das Wetter bestimmen helfen, denn unser Held ist auf Gnind seiner Ballonfahrten, die 
«r in reicher Zahl wechselvoil in allen größeren Städten Kuropas unternommen, eben 
andi ein Pionier auf dem Gebiete der wissenschaftlichen Aeronautik und der Meteorologie 
geworden. 

Sowie im Roman Aehleitners ^Die LnflschifTer» das flotte sportliche Aernnmten- 
dasein verherrlicht wird, schildert Heer an <i Witlerwart» den romantischen Teil des 
LuftschilVerlebens iritl einer Würnie, Wahrheit und nicht zum wenigsten mit so stimmungs- 
voller Natnrtreue, daß jeder Freund und Förderer des BaUonsportes seine Freude haben 
muAf mag er nun gewohnt sein Uber die fruchtbaren Rhenen Deutschlands oder über breite 
Meeresarme dahin ?u segeln, oder auf die schneebedeckten Bergriesen imd Alpenläler, 
vom Raiion aus hinah/.iihlicken. Hinlorsloisser, Hauptmann. 

Colorado College Observatorv. 

Der halbjährige üericht (tjeneral Series Nr. il) des Culorado College 
Observatory ist erschienen und bringt n. a. eine größere Studie von F. H. Loud Aber 
SonnenOeeken. ^• 

BeUettbia ddl* Sodetfc Acfomnitlaa KUdiana. 

Die Nummern 5 und f! (Mai. Juni) sind kürzlich als Duppelheft erschienen. Neben 
dem Artikel »Proüli .summm i tii aleune direftriee pel passagijio delle Alpi», in welcliein auch 
die Aubl'uhrungen von Dr. A. de (Quervain in Zürich über die ineteorologihchun und balloQ- 
tecfanischen Bedingungen einer Alpenöberfliegung von Sflden aus (vgl. Matheft unserer Zeit- 
« lirift i berücksichtigt wurden, heben wir aus dem sonstigen reichen Inhalt eine Reihe hüb- 
i^i har Aufnahmen der Vnrnihnmi^'ti (i. r dt'U(-chen LuftsrhilTerabteiliin;^ in Mailand, und noch» 
mals den besonderen Eindruck hervor, den letztere gemacht haben und der in den Worten zu- 
sammengefaßt ist: la manovra dosta rammiiasione di tutti per la prontezza e la precisione 
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coHa quäle vi«ie eseguita. II Re, che em «oeao dalla tribnna col tuo segwto per vedere 
da Ticino la manovra tedetca, si felicitö vivamente coli* ambasdatore di Gerniuiia e oogli 

uCficiali Ted-'sclji. 

Ferner wird das Reglement des Preises «Margherita üi Savoia» ver<)l1t:ntiicht, 
mmnif wir noch besonders (vgl. S. aucli 293) zurückkommen werden. 

Ober die Katastrophe des nullons «Regina Eleiut», der atn 2. Juni in der Mailftnder 

Aufslellnn^ aiif^esfu';;!'!! utui am '^ Juni hci Aiicnna ;inf i1a?= Meer liitiau>'/< l i it-ben worden 
war, gibt der einzig überlebende, Signor Usuelii, eine ergreifende Schilderung. S. 



PateBt- und Oelmnchsrnnsterschau io der Laftschiffkhrl» 

Deutsches Reifli. 

Ausgelegt am 21. Juni 1906, Einspruchsfrist bis 21. August 19(MJ: 

KL nh,. Carl Dlfipel, Fleuluf. VorrichUmg /.um Verbessern der Lenkfähigkeit eines 
Luftschiffes. 

Österreich. 
Ertei lle P.'itente. 

KI. 77d. M. Manne! Ilemiaiui, Techniker in Wien. — Verfahten zum Treiben von 

[,u f t f a h r 7. iMi (■ II : Die Gasspaiintiii;; wird ui (^nciii am Luftschiffe befestigten, 
hohlen, luftdicht geschlossenen Kör{»er, der nacii einer Seile von einer elastischen 
Fläche begrenzt wird, geringer gemacht als der äuf>ere Luftdruck und hieranf 
die infolg*' ili s ;iaf«fron t'berdruckes nach innen gebojtene ehstische Fläche wieder- 
holt herau-s;;t lu"ben und losgelassen, wodurd» die Energie der beim Loslassen der 
elastischen Fläche nachstürzenden Luft auf den gesamten Körper äbertragen wird. 
Zuriickgezo;;en. 

KL 77d. Finnin Bousso«, Elektrotechniker in Paris. — 1 lu^maschine mit mechanisch 
betäliglen. in vertikalen Fteihen übereinander angeordneten S< hlajrflügein, dadurch 
' getcennzeichnet, daß die kleinen, nach oben hin schmäler werdenden Schlagtiügel 
versetzt angeordnet und durch drei Untversalgelenke mit dem Gestell der Flog- 

maschine, einer Stell- und ( incr Tr« i(>str»nge derart verbunden sind. d.Tf« sir mit 
Hilfe der lelzleren bewegt wt iden können. Pat. Nr. 632ö, erteilt im Jahre 1902. 

Einspruchsfrist bis 15. Juli IIHX?. 

KI« 774* Franz Woudra, Modelltischler in Sclieneclady (Vtr Stal. .Aüi. iika). — Flag- 
maschine: Zwischen zwei über der Längsachse des l;iilVs liegenden Tiajjllächen, 
onter welchen ein Lenknü;,'pl und zwei Qbereinandei -. sicllte Propeller sich be- 
hndi ii, 1^! ein \un riti>Mii .Mntur in Tätigkeit gesel/l Si lil;t;:llii^'elpaar angeordnet, 
welches, «in einen Uhen^raiig vom Flie^ieu zum Schweben zu ermüglichen, in jeder 
La^e von der Motorwelle abgekuppelt werden kann. Die Ansprüche 2 bis 9 kenn- 
zeichnen Einzellieilen der F"liiitn.iv( hine. 

F.inspriH hsfrist bis 1. August t90(). 
KL 77d. Melvlu Vnnimniu Ingenieur in Asnieres (Frnnkreirli). — Flugapparat: Die 
ebene, ovale Tragfläche ist an den Längsseiten nach abwlrts gebogen und wird 
in der I^ngsachse von einem armierten, mit Heide überzogenen, vwn und hinten 
spitz zulaufenden Balken in zwei HUrten geteilt, der zweckmlßigerweise die Pbtl* 
form ftir den Motor und den FQhrer trügt. Die Ansprüche 2 und 4 kennzcielman 
Einzelheiten des Apparats. 



Personalia. 

Sperling, liaiii>liiiann und Leluer im LuftschilTer - Rataillon, ist durch Seine 
Majestftt den Kaiset der Rote AdleH)rden 4-. Klasse verliehen worden. 



DU Redaktion käii sich nickf für verantwortlich für den toissensckaftHcken 
Inhalt der mit Namen versehenen Artikel. 

jfU» voriekdhn; hilmisf Jhiuü^ nur mit Qutthnangai» gniatM, 

Die Ueäakfion* 



SUustrierte y^eronautisdie JHIitteilungea. 



X. «Jahrgang. #i BeptamlMr 1806. 9. Heft. 



Aeronautik. 



Goethe und die Luftschiffahrt 

VoD F. K. FeliUHHU, Friedttuu. 
In einer yom 11. April 1821 datierten Handschrift Goethes finden wir 

die Skizze zu einem größeren Aufsatz, die in der Weimarer Ausgabe (2. Abt, 
Bd. 11, S. 299) die Überschrift «Naturwissenschnfflicf pr FniwicUongsgang» 
erhielt. In dem jüngst erschienenen 39. Bande der Jubiläumsausgabe von 
«Goethes Sämtliche Werke» sah ich diese hübsche untobiofrraphische 
Erklärunff prerade wieder, als ich an der Geschichte der LultschifTahrt zu 
meinem * Handbuch der naturwissenschaftlichen und technischen Altertümer 
(vgl. Mitteilungen zur Geschichte der Medizin und der Naturwissenschaften, 
Band IV, S. 410) arbeitete. 

Es heiflt dort in knappen, hingeworfenen Sätzen: 

«Schönes Giack, die aweite Hälfte des vorigen Jahrhunderts durchlebt 
zu haben. 

Großer Vorteil, gleichzeitig mit großen Entdeckungen gewesen zu sein. 

Man sieht sie an als Brüder, Schwestern, Verwandte, ja insofern man 
selbst mitwirkt, als Töchter und Söhne.» 

Dann zählt Goethe auf, was er an Entdeckungen erlebt hat, was ihn 
fesselte : Elektrizität, Optik, Alchemiet Chemie, Galvanismus. 

Dann notiert er : 

«Die Luftballone werden entdeckt. 

Wie nah ich dieser Entdeckung gewesen. 

Einiger Verdruß es nicht selbst entdeckt zu haben. Baldige Tröstung.» 

Leider war es mir nicht möglich, irgend eine ältere Notiz zu finden, 
in der Goethe sieh etwa über diese seine Erfindungsidee näher ausspräche. 

Am 27. Desemb^ 1783 schreibt er zwar an Knebel: 

«Buchholz (1734 — ^98, Hofrat, Arzt und Besitzrar der Hofapotheke in 
Weimar) peinigt vergebens die Lüfite, die Kugeln wollen nicht steigen. 
Eine hat sich einmal gleichsam aus Bosheit bis an die Decke gehoben und 
nun nicht wieder. 

Ich habe nun seihst in meinem Herzen bes* hlo-^sen, ?til!e anzugf hn, 
und hofle auf die Mootgolfiers Art eine uDgelieure Kugel zuerst in die Lufft 
zu jagen.» 

An Lavatcr .schreibt Goethe in diesen Tagen : 

«Ergötzen Dich niciit auch die Lultiuhrcry Ich mag den Menschen gar 
zu gerne so etwas gönnen. Beyden den Erfindern und den Zuschauem.» 

lUoatr. AeronMt WilteiL X. iaittp 39 
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Aus dem folgenden haben wir vier BrierstelleD von Goethe w^n der 

Luflbaüonp, davon zimächsl zwei an Frau von Stein : 

19. May 1784. «Ich hofTe Du bleibst meinem Garten und mir getreu. 
Vielleiclit versuchen wir den kleinen l^alloti mit einer Fener Probe. Sage 
aber iiiemanden Ptwas damit es iiiciit zu weit lierufngreire..> 

7. Juni 17h4 (in bezug auf die Memoiren Voltaires): «Dies ist über- 
haupt der Charakter aller Voltairischea Witz Produkte, der bei diesen Bogen 
recht aufßllt.... Man kann ihn «nem Luftballon vergleichen, der sich 
durdi eine eigne Luftart Ober alles schwingt. 

Der dritte Brief Yon 1784, in dem vom Luftballon die Rede ist, war 
an den durch seine galvanisdien Telegraphen später bekannt gewordenen 
Anatomen v. Sömmering, damals Arzt in Cassel, gerichtet : 

9. Juni 1784. «In Weimar haben wir einen Ballon auf MontgoUierische 
Art steigen lassen, 42 Fuß hoch und 20 im grüßten DurrhFchnitt. Es ist 
ein schöner Anblick, nur hält sich der Körper nicht lange m der Luft, weil 
wir nicht wa^en wollen, ihm Feuer milzugehen. Das erstenial \v'y\v er 
eine Vicitclslunde W'v^s in ungefähr vier Mamten zurück, das zweitemal 
blieb er nicht so lange. Er wird ehstens hier steigen.» 

Das letzte Schreiben ist vom 18. Oktober 1784 an Karl August gerichtet: 

«Schlötzer ist hier und l>edauerl sehr Ihnen nicht aufwarten zu können. 
Bttchholz (s. oben) hat ihm den Luftballon steigen lassen, ich hoffe der 
deutsche Aretin wird von dieser Aetherischen Ehrenbezeugung sehr 
geschmeichelt seyn.» 

Von untergeordneter Bedeutung sind goetbische Bemerkungen zu seinem 
«Entwurf einer Farbenlehre» (Didaktischer Teil. Erste Abteilung, Physiologische 
Farben, § 30 und § 129) über Luttballone und Luftfahrer; sie fallen erst 
in die Zeit von ptwa 17()n t8<)f). 

Unter den nt ueii Eindnii kea der Luftballone ist auch der kleine Auf- 
tritt dirht hinter der liiUerszene im 'Faust» gesehrieben. Faust stellt 
die Frage, mil welchem lietähr denn die Wellfalirl angetreten werden soll: 

Wie komm^ wir d«ini aus dem Haus? 
Wo hast Du Pferde, Knecht und Wagen? 

Die Frage klii^ recht altbacken, wie jedermann reist, so denkt sidi 
der Gelehrte die Fahrt. Anders der weltgewandte Mephistopheles. Er sagt: 

Wir breiten nur den Mantel aus. 

Dil uns durch dir Lüfto tragen. 

iMi nimmst bei dies<-tn kühnen Schritt 

Nur keinen großen Btlndel mit. 

Ein btsscben Feuerlnft. die ich bereiten werde, 

H^ht tin? !«<^h(>nd von dieser Erde. 

l.nd t,ind wir Iciclit. so srolit en schnell hinauf 

Schon in der alten Magus-Sage linden wir eine LnftH( hilfahrt. Wie 
der Ziiulterer Simon zu Rom gellogen, so sei auch der Magus Faust iu 
Venedig aufgefahren. Im ersten Paustbuch, der «Historia von D. Johann 
Fausten (Frankfurt 1587)» entHihrt Faust drei gräfliche Studenten auf 
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seinem Mantel im Fluge TOn Wittenberg nach München. (Kuno Fiseheff 
Goethes Faust, Bd. I, S. 48, 91, 93, 129—130). 

Aeronautische Landkarten, ein Bedürfnis für Freifahrten. 

Die erfreuliche Zunahme von Freifahrten ffir Sporiszwedce sowohl als 
im Dienste der Wissenschaften und der Armee hat neuerdings Er- 
fahrungen gezeitigt, welche die Frage nahe legen, ob nicht unsere hierbei 
benutzten Landkarten den Bedürfnissen der Luftschiffahrt mehr angepaßt 
werden könnten. 

Die Frage ist vom Gesichtspunkt einer leichten und schnellen Orientierung 
urul von dem einer gefalirloscn, sicheren Landung aus zu betrachten. 

Für die Orientierung bei Tage haben unsere vortrefflichen Landkarten 
gewiß bisher immer ausgereicht. Bei der steten Zunalmie der Nuciiliulirten, 
bei welcher die Erde, wenn nicht Vollmond herrscht, in mehr oder weniger 
tiefes Dunkel gehöllt wird, ist die Ortsbestimmung rom Ballon herab bereits 
schwieriger. Sie sucht aus den Beleuchtungen größerer Städte, aus den 
Lichtem der dahineilenden Personenzüge, aus Lichtreflexen von Wasser- 
flachen und Wasserläufen her, im Vergleich mit Karte und bei Eisenbahn- 
sQgen auch unter Zuhilfenahme eines Eisenbahnkursbuches, Schlfisse über 
den Ballonkurs abzuleiten, die gewiß inuner zutreifende sein werd^, sobald 
von Anbeginn die Orientierung niemals Yerloren gegangen war und der 
Windkurs festgelegt ist. 

Schwieriger wird schon das Wiederfinden des Ballonortes, sobald man 
längere Zeit der Frdc wegen zwisrhenliegender Wolkenschicht nicht ansichtig 
war oder die Orientierung aus Unachf!^amkeil verloren hat. 

Die von der Schiffahrt her übernommene astronomische Methode ist 
ein umstäiHlliclier Notbehelf, der nur von denen au.sgelülul werden kann, 
die .sich Winkehneliinstriunente zn lieschaiTen vermügen und mit ihrei Be- 
nutzung uu<i Auswt liuhg unizugehen verstehen. Wie die längate, r)2stündige 
Dauerfahrt von Dr. Karl Wegner und Dr. Alfred Wegner vom 5 — 7. April 
gezeigt hat, treten hierbei auch immer Fehler yon 10 bis 15 km, ja sogar bis 
30 km ein. Wo man gamichts von der Erde sieht, wird man ja auf diese 
astronomische Methode angewiesen sein. Ober dem festen Lande sind aber 
diese Fälle doch seltener oder sind auf jeden Fall zu vermeiden. Deshalb 
wird eine gute aeronautische Karte hier vorzuziehen und in der Orts- 
bestimmung auch genauer sein. 

Für die Karte kommen nicht allein optische Erscheinungen in Betracht, 
es werden auch akustische zur Orientierung mit heranzuziehen sein. Das 
Rauschen von Wald, das Brau.sen von Meeresbrandungen, das Rollen und 
Pfeifen der Eisenbahnziigo. das Grtr>s(> großer Städte, das Pochen und 
Hämmern industrieller Anlagen, ilie Tiersliminen ihr Diirl'ei', der Wälder, 
Sümpfe und Gewässer gestatten uns in der i>iinke!heit, im Vergleich mit der 
Karte, Kückschlüsse über den Kurs des Freiballons. 
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FQr unsere aeronautischen Karlen kommen aber nur besondere, in der 
Nacht bei kurzer elektrischer Beleuchtung leicht ablesbare Signaturen für 
alles dasjeni?e in Bolrnoht, was .sieh in der Nacht durch fortdauernde uad 

durch eigeiiurlige kütistlicho Heleuchtung seharl" al)hel)t. 

Es sind dies alle <irr)lu'reu Städte, kleinere Orlo inil oiektrischem Liclil, 
nachlft IciK'htcnilu iuduslrieiie Aiilarjcn wie ii(»ch(ifeii, (iasfabriken, ferner 
große Bahnanlagen, weithin beleuchLete Chautjjieeu, LeucliUürmc, Feuer- 
schiflfe usw. 

Sind solche auf der Landkarte in Zinnoberaufdruck mit besonderen 
Signataren bezeichnet, so beben sie für den LuftschifTer mit einem Blick 
diejenigen Figuren ans der Karte heraus, die tatsächlich aus dem dunkeln 
Gelände ihm entgegenstrahlen. 

Die aeronautischen Karten sollen aber auch dazu beitragen, die Sicher- 
heit des Landens bei Tage oder l>ei Nacht besonders zu erhöhen und Schaden 

zu verhüten. 

Der Berliner Verein für Lnft-chifTahrt verlor am 21. Dezember HH)5 
bei einer (.andiinri bcmi Doife .Schenno im Fm^ier Walde (Nieder-Lansitzi 
den Bulliiu „AlWnaiin^', der ?ej?en eine zu .s|)al erkannte Starkstromleitung lu 
waldigem Gelände gegeiitulir, liier Kurzächluß verursachte und explodierte. 
Nor einem glücklichen Zufall ist es zuzuschreiben, daß nicht auch die 
Korbinsassen hierbei in IMitleidenschaft gezogen und durch den starken 
Strom getötet wurden. 

Am 6./7. Dezember 1905 fuhr Ballon „Augusta" des Augsburger Vereins 
in Krumroau (Brdimen) mit dem Sehlepptau über eine Starkstromleitung der 
Firma Spiro & Sohne, verletzte hierbei die Leitung, sodaß der Betrieb zw^er 
Fabriken fünf Stunden ruhte, was die Firma zu ein er Schadensersatzforderung 
von 12(X> Mark veranlnnte. 

Bei dem stetig zunehmenden Betriebe mit Stärkst lonileitunijon ist p:^ 
leider nur zu wahrscheinlicii, daß solelie rnglück.släile und nnan^'enolmie 
teuere Sachbeschädigungen .sich wiederholen werden. Detn kann aijer einiger- 
maßen vorgebeugt werden, wenn auch alle Slarkslroraleilungeu kaitograpliisch 
aufgenommen und auf alle aeronautischen Karten aufgedruckt werden. 

Ich möchte daran erinnern, wie diese Leitungen selbst den wissen- 
schaftlichen Drachenaufstiegen am früheren Kgl. aeronautischen Observatorium 
in Tegel derart gefährlich und lästig geworden waren, daß Herr Geheimrat 
Aßmann einzig allein aus diesem Grunde schon sich veranlaßt fiihlte, das 
Observatorium in die stille Kinöde nach Lindenberg zu verlegen. 

Endlich wäre es im Interesse der Lurt-sehifTe, deren Entwickelung wir 
gegenwärtig erleben, gewiß recht erwünscht, diej^'nigen Punkte auf den 
Karten markiert zu haben, welche ge;zon die Haupiwinde sicheren Sehiitz 
gewähren. Leider wi.ssen wir* liierüber noeli sehr wenig, weil der W ind- 
scluitz .sieh ni« ht dem Auge, sondern lediglieft dem (lefühlsemplinden oUt nhart. 

Gewiß kann man aul Grund emer guten Karle mit Niveaulinien, etwa 
wie die unsrigc 1 : 25 000, theoretische Vorarbeiten hierfür machen. Aber 
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das luftige Element unterscheidet sich doch darin wesentlich vom Wasser, 
daß es kein Niveau kennt und seine Bewegungen nach den drei Dimensionen 
hin richtet, and dafi man bei ihm sehr darauf zu achten bat, wie die Schulz- 
wirkung der Profile und Grundrisse bei verschiedenen Windstärken sich 
gestalten werden, worüber uns heute noch so gut wie gar keine Erfahrungen 
zur Verfügung stehen. 

Überweisen wir daher die schwierige Frage der günstigen Naturluft- 
hären vorläufig der weiteren Entwickelung der Luflschifflechnik mit ihren 
Bedürfnissen. 

Die vorbrrpifenden Arbeiten zur Atisffthrnnfr flor vorgeschlagenen 
aeronautis* licn l.andkarten sind mit einer üeihc von Schwierigkeiten ver- 
knüpft, weldio die Durchlührung ihrer llci aii^tjabc von privnter Seite her 
als kaum auiglich erscheinen lassen. Nur in eiiiein wohlorguiiisicrten Kultur- 
Staate lassen sich alle erforderlichen Daten durch Vermillehmg der statistischen 
Staat^nstalten erfahren. Aber der Prrralmaon ist angewiesen auf dasjenige, 
was nach Jahren vom statistischen Amte veröfientlicht wird und durch die 
Cr^enwart allemal bereits überholt ist. 

Auf diesem Wege wird also niemals Aussicht vorhanden sein, zu 
brauchbaren aeronautischen Karten zu gelangen. 

Der einzige zum Ziele führende Weg kann meines Erachtens nach nur 
der sein, daß die Kommandeure der Luftschilfertruppen in allen Staaten sich 
von der Nützlichkeit aeronautischer Karten für dio AusViildiinu ilirtr WnfTe 
und vm deren Bedeutuns; für die ZukniiCl in Kric;^ und Frieden ülj('r'/i'Ugon 
uml für deren ITerstellunj» bei ihren (Jeneralstabeii die lietrriindeien Anträge 
stellen. Iber nur allein ist diejenige Slolle, welche olme Scbwierigkeilen 
das Material von den betrelfcndcn DieuslslcUcn der Staaten erhalten, ver- 
arbeiten und zur Herstellung der Karten verwerten kann. 

Für das Deutsche Reich wäre gerade jetzt der geeignetste Zeitpunkt, 
die hauptsächlichsten Unterlagen zu sammeln, weil für das Jahr 1907 eine 
das ganze Reich umfassende Betriebszählung geplant ist. Hierbei ließe sich 
leicht durch entsprechende ßearbeitimg der betriebs.statistischen Zählpapiere 
feststellen, welcbe Helriebe elektrische Treibkrüfle benutzen, welche Hoch- 
ofenanlaget] und dergleichen haben, unter Beifügung von Shizzen über die 
Lage der Leiltinffen bezw. son-stigen Einriebtungen im (Tebmde. 

Was dir tei bnisebe .Ansffilirnnjr der Karten selbst anbui^'l. -^o bedarf 
es lediulieh eines AiddiMieks der neuen Si;inaturen iu grell hervortretenden 
Farben auf cäue beieils vorbaiidcae Landkarte. 

Dem aeronautischen Zwecke genügt bei uns in Deutschland die vor- 
trefniche Landkarle von Vogel im Maßstäbe 1 : 500 000. Für militärische 
BedÖrfhisse käme femer in erster Linie die vom Generalstab herausgegebene 
ausgezeichnete Karle 1 : 300 000 in Betracht, auf welcher jeder Ort und jedes 
Gut genau bezeichnet sind und auf der sich auch Waaser, Wald und Höhen 
klar abheben. 

Zur Förderung der Arbeit dürften aber auch die Luftschiflervereine 
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und die wissenselialtlicben aeronautischen Institute wesentlich beitragen, 
wenn sie sieli einigen, um bei den entsprechenden Reichstiienststelleii eben- 
falls die Bedürfnisse für die Bearbeitung aerunauüscher Karten darzulegen 
und zur Geltung zu bringen. Gerade sie haben ja zuerst an ihrem Leibe 
die GefabreD rnnpfundeD, welche die Ausbrettang der el^riacben Stariratrom- 
leitungen der wissensehafUicben und sportlichen LuflacbiSlBbrt zufügen kann. 

Hermann W. L. Moedebeck. 



Berliner Verein fOr Luftsohiftehrt. 

Wettbewerb für FreiMloiu gcle^entlitb des irijuiirlgn VtMkm des Berlin«' 

Tereins fllr Luflnehiffahrt. 

1. D^r Wctibowerb (^rfolgi gemäß deo «Statuten und Reglements der F^döratton 
A6ronaulique lnternationale>, 

2. Die Preise sind Kunstgegensttnde ans Silber. FSr je 3 Ballone gibt es jedee- 

msl einen Preis. Diese hdißen: erster, zweiter usw. gemäß ihran Wert. 
Alle Tpitnf'hnirr am WrUbcwerl) (Mlialtcn oinc Erinnerungsmedaille. 

Es gibt nur einen Wettbewerb und zwar eine Weilfabrt. Di« SportJcommission 
des Berliner Vereins fOr Luftsdiiffahrt ist berechtigt, bei zn ungünstiger Windricfatnng 
anstelle der Weitfahrt eine Zielfahrt treten zu lassen, bei der die Landung mivgliclisl 
nahe nn r-inrm vr^rlirr !)estimrntf-n Ortr /.u i-rfolgen hat. Die Entscheidung hierüber 
erfolgt eine Stunde vor Heginn der Ballonfüllung. 

4. Zugelassen werden alle Ballons, die den «Statuten und Reglements der F. A. 1.» | 
entsprechen bis zur GrOfte von 2600 cbro. Die Ballons müssen Eigentum eines Klubs 

oder Mitglieds der F A. I. sein. Dio Rallons werden nach Ballast gehandikapt. i 

5. Der Ein.sal/. ist aiil lOD frcs. festgesetzt und tnufh hh zum .Abend des 1, Oktober 

1906 in der GeschSftsstelie des Berliner Vereins für LuflscbiÜahrl, Berlin S. It, Dres- | 
deneretrafie 38, eingezahlt sein (Schluß der Nennangen.) ' 

6. Das gesarote Ballonmatcrial rin den Wettbewerb muft vom 12. Oktober 1906, | 
8 Uhr morgens ab zur Verfiigunjr di r Sporlkommission in dem «Berliner Ga.swerk* in 

Tegel bei Berlin seiu. Für Unterbringung des Materials wird Sorge getragen. 

7. Die Ballons mOssen dort am 14 Oktober 1906 um 3 Uhr nachmittags zur 
Füllung bereit s> iti. Zu dieser Zeit beginnt die Füllung. Die Abfahrten erfdgen gemiß 
dem I.'i'- Dil iialluns folfjon sich in Abständen von 5 Minuten. 

«. Das üas — Leuchtgas — wird gratis gdiefert. Die Küsten der Rückfalirl des 
Führers und des Materials nach Berlin werden erstattet 

Her Oiianisationsaasaeliiift 
V. Tschttdi. 

^^^^^ 

DieMedalUeder Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen. 

In dem Be.'slreben, den Lullüchiirersport zu Wetteifer und inmier größeren 
Leistungen anzuregen, hat die Leitung der Illustrierten Aeronautischen Mit- . 
tefluiigen sich bewogen geruhlt, eine besondere aeronautische Medaille prägen | 
za lassen. ' 

Der Avers derselben stellt den Phöbus dar auf dem von feurigen Rossen 
gezogenen Himmelswagen, einem in den Wolken dahinfliegenden Ballon 
nacl^agend. 
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Der Revers zeigt zwei um den Preis ringende Ballons; im Hinter- 
grunde sieht man aus der Vogeiix rspektive Straßburg mit dem HOnster. 
Darunter befindet -sicli eine Tafel ßir die Widmung. Um den oberen Rand 
steht die Devi8e: «Audentie fortuna juvati» 

Der Entwurf ist yon dem Berliner Künstler, Bildhauer Ä. M. Wolff, 
die Ausfuhrung hat die bekannte Berliner Medaillen-Münze A. Werner & Sohne 
öbemonmien. 

Nach dem Wunsche der Leitung der I. A. M. soll die Medaille all- 
jährlich bei den Wetlflügen des Internationalen Luftscbiffer-Verbandes zur 
Verteilung gelangen, nach nachfolgenden Satzongen: 

§ l. 

Die Leitung der I. A. M. stiftet eine Ufedaille für besondere aero- 
nautische Leistungen innerhalb des Internationalen Luflschiffer-Verbandes, 
weldie bei den alljährlichen Wettbewerben in einzelnen Exemplaren verteilt wird. 

§ 2. , 

Zur VerleilunR gelangon: 

1. eine goldene Medaille für WettUüge zvvischeji Luftschilfen oder 
Flugmasehinen ; 

2. je eine silLci-nc Modaille für 

a) Wettbewerbe im Dauerfliegen von Luftballons untereinander, 

b) Wettbewerbe zwischen Luftballons im Verein mit Selbstfahrern; 

3. je eine bronzene Medaille f&r 

a) die beste Dauerfahrt, 

b) » > Gebirgsfahrtf 

c) » » Marinefahrt, 

d) den besten Drachenaafstieg, 

e) > höchsten Registrierballon-Aufstieg 
innerhalb des letzten Jahres. 

§ 3. 

Die Entscheidung über die Verteilung der Preise zu 1, und 2. erfolgt 
durch die Sportkoramission des Internationalen Luftschilfer- Verbandes ; sie 
bezieht steh lediglich auf Leistungen, welche während des alljShrliehen 
Wetlfliegens dargelegt sind. 

Die Entscheidung über die Preisverteilung zu 3. geschieht seitens des 
Vorstandes des Internationalen Luftacbifrer-Verbandes, welcher hiwbei ohne 
ROcksicht auf den Internationalen LuftschifTer-Verband die besten Leistungen 
innerhalb des verflossenen Jahres im allgemeinen bcrücksichtigL 

Der Leitu lg der l. A. M. bleibt in jedem Falle eine Stimme bei der 
Abstimmung vorbehalten. fgf 
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Bericht über die Landung des Ballons „Ernst'' am 14. Juli 1906 

im Erzgebirge. 

Bei der Landung des Ballons «Ernst» am 14 Juli JtKM» im Erzgebirge ereignete 
sich der Unfall, daß der Föhrer den rechten inneren Fußknöchel brach. 

Ich fohle mich xn einer kurzen Schildenuig der Landong T^flicbtet. 

Ballon «Ernst» stieg am 14. Juli gegen 10'' Uhr von der Gasanstalt in Bitlerfeld 
auf. In sudüsfliclier Ridifnnö gin^: die Fahrt östlich von Chemnitz vorbei auf da» Erz- 
gebirge zu, mii einer Geschwindigkeil von 20—25 km. 

Das Wetter war im allgemeinen Mar. Am Hofriuml lauditen in mehreren Bidi> 
tungen Gewitterwolken anf. Die Fahrt selbst wnrde durch Wolkenbildonf nur wenig 
beeinflußt 

Ca. 20 km südöstlich Chemnitz wurde der Entschlufj zur Landung gefal>t. Es 
war die Frage, ob bereits bei Harienberg gelandet werden soUle, oder im Bncgebirge. 
Das sclii'ine Wetter, der Reis der Gegend, die allen drei Insassen noch unbekannt war, 
gaben den Au.sschlag zugunsten des Iclzicren EnlschhT??eü. Es wurde beabsichtigt, 
zur Landung das Tal in Aussicht zu nehmen, indem bei Reitzenhain die böhmisch- 
sicbsisehe Grenze lAnft. Dieses Tal war nach den vorhandenen Karten unbewaldet und 
tief genug gelegen, um die Landung im Windschatten vornehmen zu können. 

Der letzte Teil der Fahrt wnrdc am Schlepptau ;airück<,'t'l('i;f Kurz vor der K.imm- 
höhe des vordersten Gebirgswalles stand der Ballon an einer zur Landung geeigneten 
Stelle einen Moment fast still. Ab die Gunst der Lage zur sofortigen Landung ausgenutst 
werden sollte, trieb ein aufsteigender Luftstrom den Ballon in der alt«i Richtung weiter. 
Es wurde nunmehr festgestellt, daß das zur Landung in Aussicht genommene Tal bewaldet war. 
Dajre^en befand sirh etwa 4(K) m hinler der eben tibfr«rhrit(eneri Kammhöhe eine 
ca. :-iO0 m im Quadrat große, zur Landung geeignete Waldblöße, welche etwa 30 m unter 
KammhOhe lag. Es wurde ausgeiklinkt, der Korb setzte auf, gleichzeitig wurde gerissen. 
In demselben Augenblick wurde der Ballon von einer aufsteigenden Luftströmung 10—12 m 
hoch gehoben, so daß der Ballon steh in der LuU nahezu entleerte und der Korb in fast 
senkrechter Richtung zu Boden kam. 

Trotz alledem muß die Landong an und ftlr sich als «glatt» beseiehnet werden, 
und wäre auch ohne weiteren Unfall verlaufen, wenn ich nicht durch BeobachtODg dM 
Aufselzcns des Korbes auf den F.rdboden den richtij'pn Zeitpunkt verpaßt hätte, um nii<'li 
hoch genug in |lic Taue zu hängen. Ein fernerer unglücklicher Zufall brachte mit 
sich, daft ich beim Landen mit den FoAspitzen auf die Schl«fiidte kam und mir hier- 
durch den erwähnten Knüchelbruch zuzog. 

Pine SrldeiiTalirt hat nicht stattgefunden, der Korb bat sieh bei der Landung kaum 
3 ra von der Stelle bewegt. 

Es wäre bei naebtrgglicher Betrachtung vielleicht richtiger gewesen, trotz der Be* 
Waldung des Tales von Reitzenhain ohne Rücksicht auf eventuellen Materialschaden 
dort zu landen, aber die verhflltntsmfifiig geringe Windgeschwindigkeit gab hieran keine 
zwingen«le Veranlassung. 

Mit obiger Darstellung glaube ich erwiesen zu haben, daft bei der Landung einer 
jener nnvorhergesehenen ZunUe eintrat, die auch in anderen Lebenslagen der eigentliche 
Grund körperlicher Verletzungen sind. 

Herwarth v. Bittenfeld, Oberleutnant im Luftschiffer-Batailk>n. 



Die erste aeronautische Ausstellung in Amerika. 

Fig. 3 scheint einen ganz eigenartigen Ausblick in die Zukunft zu gewibrea, 
. Dieses Gewirr von Tragfl&chen, Steuern, Propellern und Motoren tut doch gerade, als td 
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ein ganzer Schwärm von Flugmaschinen bereits das solbslvcrslnndlichstc Ding von der 
Welt und es mutet einen auch wirklich sehr eigentümlich an. wenn man sicli klar macht, 
daß alle diese Maschinen erfolgreich geflogen sind. Die photographische Aufnahme ist 
speziell den Arbeilen Her rings gewidmet, doch der liorvorragende Platz, den zugleich 




m 

a 
a 



Langley-Marlys vorzügliches schweres Dezintiiodell darauf einnimmt, setzt deren un- 
gewöhnliche Bedeutung in umso bessere Heleuchlung. 

In der recliten Ecke hinten, in der Höhe der Draperie, erblickt man nicht sehr deutlich 
Her rings Dom oder Kuppelgloitmudell, wie der Augenschein lehrt, ein ganz großes Ding. 
Sein Druckzentrum bleibt auch bei großen Änderungen der Gleitgeschwindigkeit und des 
Luftsloßwinkels stets am gleichen Fleck, darum ist die Stabilität perfekt und der Trageffekt 

lllustr. Aironaut. Mitivil. X. Jabrg. 40 






einer kleinen ObeiMclie ist enorm, aber der «Drift» viel zu groß fUr nützliche Verwertong. 
Von ihm fOhrte d«r Weg Uber die bereits beachiidiciie primitivste Form automatueher 

mechanischer Reguherung praktisch pfTtktvDlU'r, wenn ancli an sich weniger stabiler 
Tragflächen zu dem rechts unt< n zu slehr nden kleinen Modell rnil vihi reinander geordneten 
Tragflächen, welches während der Aus^lellung im Flug gezeigt wurde und durch eine 
praditvoU tohige und stetige Bewegung allgemeine Bewmidenmg erregte. Die Rippen 
seiner Flügel sind so solid und schwer, daß Verfasser, als er das Modell in Abwesenheit 
des Ertinders halbvollftidet sah. zuerst annahm, es handelte sich nur um die schematischc 
Rekonstruktion eines früheren Modells und kernen praktischen Flugapparat So unter- 
Bchitzt man fortwahrend die Tragkraft zweckmäßig geformter FlSehcn. Der vorerwlhnle 
Mr. Kimhall hatte gleichfalls ein kleines Aeroplanmodell mit Gummibetrieb ilogbereit 
Es war sehr lehrreich diese Ungewisse und erratische Aktion mit der mathematisch 
stcheren Wirkungsweise des schwereren Herringschen Modells zu vergleichen. Be- 
sonders in die Augen fslhnd ist die große, elegant gearbeitete hftlseme Propelleraehrsnbe 
in der Milte, eine von dem Paar, mit dem Herring bereits vor 8 Jahren jenen denk- 
würdigen ersten freien erfolgreichen Motorflug mit PreWiifthctriph ausführte. Doch sei 
es hier mit Freuden gesagt, dali er jetzt wieder eifrig mit einer sehr bedeutungsvoUen 
Arbeit beschäftigt ist. Oben vor dem Langlcymodell erscheint das ihm historisch 
vorausgehende vielerwihnte große Herringbenzinmoddl, das so enorm viel ttkonomiseher 
arbeitet und längere Flüge gemacht hat und hier besser als irgend sonst wo zu sehen 
und zu verstehen ist. Die Aufnierks-amkrit sei besonders auf die schief über die 
untere TragÜäche biiüaufende Fiuckenstraße gelenkt, die vom Motor herrührt und so 
drastisch die Richtung der vom Propeller abgestoßmen Luft illustriert, die genau senk- 
recht ist zu der Antriebsfläche. ') — Viel Erwägung verdient der offene Kasten mit den 
vielen beiderseits zugespitzten eigcnlümlicben Holzformen. Es sind Professur A F. Zabms 
Yersuchskörper, mittels welcher er die Form des geringsten Widerstands für das aero- 
statische Luftschiff in seinem Windtnnnel bereits schon so genau ermittelt hat. Die 
Moddle bestehen aus je zwei Stücken. Man kann sie in der Mitte auseinandernehmen 
und zu einer Menge unrogclmäßiger Formen von neuem zusammensetzen. Fin stumpfer 
Teil vorn und ein spitzer hinten ist dabei jedesmal die zweckmäßigere Kombination. 

Der Hauptwert von Fig. 4 liegt in der Deutlichkeit, mit welcher das bistortsehe 
erste Dampfmodell Professor Langleys darauf zu sehen ist. Es unterscheidet sich in 
Tragflächen- und Piopelbi form beträchtlich von dem ja auch doppelt so schweren 
und schnelleren Benzinmodell. Sem motorischer Teil ist sicherlich wundervoll genug. 
Trotz Miner voluminösen' Form wiegt er (vom Verfasser gehoben) so wenig, daß eine 
Dame ihn als Paket einen ganzen Tag hmg mit sieh tragen könnte, ohne die geringste 
Belästigung: zu spüren Hie Dampfmaschine selber erscheint ;ieii;iu wie t ines der 
bekannten Spielzeuge und ihre 1 '/■» H* sind zunächst zicmlirh unverst in l'i h. Der 
große Kcsselumfang und Stirnwiderstand erklärt sich hauptsächlich daraus, daß 
alles Wasser ffir einen Flug im «Dampfdom», hier einer recht großen Hohlkugel, 
selber aufbewahrt wurde (deren Lokation im Ensemble wiederum nach Mr. Marlys 
Erklärung viel mit der Stabilität des Fhipapparats zu tun hatte, indem die Wassermasse 
genau im Druckzcntruiii piaeierl war) und daß nur eine allerdings besonders kräftige 
Zirkutationspnmpe, aber keine Speisepumpe vorhanden war. Der BenzinfadiXtter unter 
Druck bestand aus einem j;anz ähnlichen Globus, der auf dem Bild vorn zu sehen ist, 
da der Piij: tier boolförrnigon • Fluggondel» entfernt war. Der cSchornstein» hinten mit 
Lokomotivejcktor wiegt wie Papier. Die Dampfmasdiine ist horizontal in der Flug- 

•) Verfaseer sab ea übrigens ganf: kfltzlii h in uiner Ixtd^uteml modiliyicrten F .rin, mit fchmäleron 
Fl&chen, antterem Wöltiungsprolil uDtl einer aupensi-hcinlich verjchiedoncn Alt d!.;r fc-rdütonleiis entfernten 
Rogulicrvorrichlunjt. l.etztero war an« l> bei fast allen Ausstellungsobjekten «verstümmelt». E« wurde in 
der HMiften HiUe der Aiisst«Uaug eine VereuchsMrie vorgeooiameii, die auf die euktecte Weise «taei 
gsi» vBcrbSrlaii Tnceffekl per P. S. demfuislrlorte. Die aeoe Pom hat weniger naA ttlfkere Rippen 
Spwuuacen end eo noch wtoiier Stirawiileretuid. 
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richtung, die Pumpen (eine davon für Drucklichl) sind vertikal. Durch die Länge der 
Pleuelstange erinnert die Anlage so auf gelungene Weise im Ansehen an eine ganz alt- 
modisrho SchilTsmaschine. Die Heizung entspricht einer doppelten Lütrobrnamme, und 




Mr. Herring, der als Vorgänger Marl ys einen besonders kräftigen Brenner konstruierte 
erklärt, daf» der hohe Druck, mehrere Atmosphären, im Benzinbebäller die Flamme so 
heiß machte, daß der ganze Kessel im Augenblick damit hätte geschmolzen werden 
können. — Rechts, vorn auf dem Bild, bekommt man einen guten Begriff von der Größe 
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de» cantediluvianischen» Hargravemod«!]» (ersehemt es nicht ht«r wirklich wie ein Fossil), 
zugleich von seiner extremen Unantastbarkeit, denn Flächen, wie Propelter, sin<l au^ 
Papipr und die Rippen wie Streiclihölzer. Auf dem leeren Tisrh daninler wa«* e-; Auf- 
gabe des Verfassers, zu den besuchtesten Zeiten Bücher und Zeitschriften der Durch- 
siclil 41^1^ das Publiicum zugUo^icb zu maclwn. Im Glaskasten daneben sieNi nUW dt* 
H^rriiif »dyi Modell, find oben daranf, biuten, ein Modell der eigentrliceii Aeroptaa- 
methodep Emil Berliners Die Maschine davor mit den vielen Propelltm ist eine 
der zweifolhaflcren Frscliemun^'eii; die auch auf dieser Ausstelluii^i nicht gritiiilich fehlten. 

Das eigentümliche sehr ms Auge (allendo Objekt, links m der Luft, darf nicht mit 
S«)iweiftfi Übergangen werden, schon wegen seiner bistorisehen Bedentnng. denn es 
repräsentiert die Furtsetzung des Maximschen Unternehmens, Mr. Henry A. House 
der bei den Wisiiehen mit der großen Maximschen Maschine superintendicrle, erhielt 
n^d) dem Hücktntl Maxims die Kontrolle von dessen Aktionären und ein ganz eigen- 
ai^gas Projekt von ihm wäre vielleicht im großen ausgeltthrt worden, wenn ein ein- 
ei^fluOrfficher Mäten nicht inzwischen gestorben wftre. Die Maximschi- Dampf- 
anlage will er beibehalten, jrdocli die KollH-nmasrhinen durch .^ein eigenes Turbinen- 
system ersetzen, 2U(i H'. Die Turbinen sollen, ohne Übersetzung, zwei Schrauben zu 
8000—10000 Umdrehungen die Hinnte treiben, die, aus bestem Chromstahl bestehend, 
der SSentriftigalkraft erfolgreich standhalten, aber natürlich von kleinem Uni fang sein 
müssen. Sie sollen aber zngleich die Last tra'^'cn. denn die dreieckigen Aerr>plane. in 
gleichfalls Max im scher Tropponanordnung zu beiden Seiten der schifTsrörmigen Straklor, 
sind mir als Sicherheitsfaktor gedacht. Es erregt ein gewisses Militrauen, daß aaf Naben' 
punkte, Verwertung der Flugmaschine sngleieh als Land« und Wasserfahrzeug, schon 
beim ersten Ent\iTirf soviel Gewicht gelegt wurde. Die Propeller sollen nach jeder 
Richtung' verstellbar sein (gyroskopischer Widerstand "r*' und ihr I.nffstrom soll den auf 
dein durcliicissigen «Dach» der Struktur belindlichen Kondensator bestreichen. Im i;:inzen 
ist es ein Entwurf, der hei einigen drastischen Ideen doch auf lauter unversuchte und 
sshr uagawisse Punkte ohne rechte Grundlage aufgebaut ist. Die Turbineii ^ind bereits 
versucht worden. C Uieostbacli, New>York. 



On sait que )e Corote de la Vaulx vient de constmire un ballon dirigeable qui se 

fait remarquer par $<m tres faiblc volume. Sa car6ne, en etfel, ne contient pas plus 

de 720 m»''tre?-enbe^ d'li\ dr i^'t'ne c'est donc avant tout nn apparcil d V-xperimcnlalion. 
11 alTecte la forme d'un fuseau symelriquc de H2 metres de long, avec un diametre 
maxirnnm de 6 niMres, soit un allongement de ö,» diain6tres. Son onveloppc est eD 
itolTe caoutchoatäe et contient nn baHonnet'Compcnsateur de 120 mötreswsubes. 

Les sus[ienle< rn eal)le.s d'acier. dispns^es suivant le principe de Diipuy de Lönie. 
en ri'-seaiix tviaugulaires qui nssurcnt la solidarilf du ballon et de la nacelle, soulicnnenl 
lüut d'aburd une longue vergue horizotitaJe de 2Ü nietres de long, plac6e Ires prcs du 
ballon, tandis que la nacelle cllc-m^me se trouvc k 6 m^tres en-dessous. La forme de 
cette naeelli^ est celle dune bari|ue de B^W de long; eile est construitc en liib<f 
d'acier; au miiiea de cetle ossaturc, on a disposö le panier d'osier oü se p'ece 
laeronaute. 

Le motcnr Ader ä 4 cylindres cn V, toumant k 1800 tours, peul d^vt lopper Jt» 
chevaux, .avee »m radiateur en e«iupe-venl placä k l avant de la nacelle. L'li^licc tou^ 
nant 4 tKK) tours. est ^galemcnt A 1 avant ; mais, afin de la rapprocber du centre ^ 
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Luftechiffbauton und LuftschifTversuchet 



Le ballon du Comte de la Vaulx. 
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pouss^e, on l'a dispos^'e an honf de la vergiiP lonirilndinale qui sert ^galenient n fix«, 
ä rarrifere, le gouvernail quadrangulniro 3"nö0 X 2, 25, soit 8 melres carrcs. I/h^lice 
se troave aussi ä. 2 mätrcs en-dcssous du balloo, et u 4 m^trcs au-dessus de la nacelle, 
c'Mt-fc-dire senaibtement «ar Taxe de pouss^e. II r f«Uu oombiner, pour mettr« Vh^lice 
en mouveraent, un syst^-me de transmission Ii cardans, et Ton n'ignore pas que les d^pla- 
cements relatifs de l.i vrr^ruc et de la nacelle oü M troove le moteur compliqaent 
singuliäremcnt le probieme dons ce cas. 
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En ontre, ponr faciiiter les deplacemenls relatifs inivitablet, Tarbre ▼ertical de U 
teanamission est formö de deax tubes tölescopiqnes, glisaant l\in dans Taatre. 

La trnnsmission est ninsi flexible dans toiis les scns, ce qui lui pcrmet de resister, 
Saas que le mouvement en soit aflecte, aux secousses, aux cliocs, aux lorsionü dües aa 
vent dans les virages. 

On a combini tone les organes da ballen pour qa*on puisse les empaqaeter k 
latterrissagc et les embar(]uer facileinent en cbemin de fer. On pettt en faire qiiatre- 
colis maniables rt d'nn poids modert : 

1« L enveloppe forme un paquet de 1 mülre-cube ; 

8» la nacelle, an eolia de 9 m^trea aar 1 milre; 

3o la poutrc armüe se d^compose egalement en deux partiea, formant cbacune 
an colis de ü"'80 de largeur et 10 mt^tres environ th^ longuear. 
Le prix de revient ne depasse pas 50 QUO trancs. 

La foree ascensionneUe n'^tant qae de 800 kllos, st Ton en däfalque les 600 kik» 
qne p6se le matiiiel en ordre de marcbe, il ne reste qae 200 kilos poar le voyagear 

et le lest. 

Un Beul a^ronaute, ce serait 6videmitient peu si Tun devait utilisor le ballon k 
des recomuüssancea niUHaires, son attention itant absotb^ par la condoite do balloD. 
Mais ce n*esl l:i qu'un appareil d'essai. 

Le comJi- di' la Vaulx comple, s'il •< -.ssH, ronsiniire un nouveaa ballon plas 
grand avec moteur de 24 chevaux, sar los memes principes. 

Le gonflement prilimuiaire a en lieo le 11 mal au parc de l'Airo-CluK Lea essais 
de riglage ont M inlerrompas asses rapidement, des inilanges d'air ayant alonrdi le 
le ballon. On cn a profitt* pour röaliser (juelqucs amelioralions que les prcini« res ex- 
pöhences avaient indiqu^, et le ballon est pröt k renouveler ses essais. G. £. 



üiguizeü by Google 



Le ballon Weliman. 

Comme i! ort avait annonc^ rintonlion, M. W. Weliman, le clief de l.i Weliman 
Chicago Record Herald I'olarexpcdition, est parti, avec les autres membres de 
1« roiflsion, poor le Spitzberg, o& doivent avotr Hea, pendaot lea moia de jnillet et d'aoAt, 
des exp^riences permettant de (ixcr le mode d'cmplot du matdriel a^ronautiqne cl i 
trafnaux autoninliilo^^ qiii forTititiu'nt l:i rmactrristique do roxploration proj«M^e au Föle 
Nord, et dont la nuuveaut6 exigc bien unc mise au point compl^te, aussi bicn que des 
6preaves r6p4(tes vwA le däpart d^finitif, sous peine de e^exposer tuax plus gravee 
inteomptes. 

!I y a, en t'ffet. encore bien des pnints obscurs sur la moilleuie inanif're de faire 
usa^o d ua pateil matdrifl pour röaliser un raid aussi prodigieux de 1020 kilomt'lrea vers un 
bui di-tcniuiie, ».ms ravilailleraent possiblc k terre ea cours de route. La technique elle> 
inline des ballons dirigeables n'est pas k ee point Stabile qu'on pntsee fitre assnr^ qa'nn | 
navire a^ricti att' indra la perfection du prcmier coup et sans retouches necessaires. 
L'excellent arlirle ipie U;3 III. Aer. Miftcihinpen consacraifrit k ce ballon dans un de ^ 
leurs derniers num^ros, indiquail cn particulier que cc baiion nc semblait pas capablo, 
malf r6 sa grande capacitA et sa grande force ascensionnelte, d^enleyer tont le poids 
de cc qu'on vent oonlier k sa nacelle; mais que pomraitrOD sopprimer qui ne soU 
indispensablr- ? 

On peul donc augurer (}ue 1 ann^re lö06 sera eonsacr^e ä ces pröparatifs et qae 
le depart pour Ic grand voyage ne s'effectuera qtt^aa moia de jotUet 1907. 

Ed attendant, M. Wellmaii a'eat stabil an nord da Spitzberg, sur les bords dn 
ac Mjösen qui lui ofTro nn rhamp commode auv »«ssais af'mnaiiliqiics. On y fonstnii» 
un vaste hall de 78 uiOtres de long, 31 inrlres de largo et 26 mctres de haut, pour 
servir de remiae au dirigeablc, et auprös daquel on installu ^galemcnl Tusine k bydrog^oe. 
MM. Hervlen et Collardean s'occttpent spieialement de la partie aironantiqne. 

On organisera on m6mo ti mps Ic poste lixe de l(''l(''graphie sans fil On saif <pip | 
les appareils du poste aörion, dans ia narello, ne pesenl que 200 kiios au total. C est 
peu si Ton veul envoyer les siguaux ü li t^s grande distancc ; mais c'eal cncorc beaucuup 
de anrcharge, 4taol donnö le poids dont on dispose. 

Coroplötons, autanl que les rensi i^io. ments donn^s le pormcttont, los indicatiooa 
COntenuff! d ins Tarticlc pröcödenl (Hl. At t Mitteilungen, fi. Heft, Juni 1906V LVrivelopp? 
du ballon est divis^e en cinq zoncs, transversales confeclionnees en cloCte d'autant plus 
riaistante que le diamMre est plaa gnuid. Cette r^stance, d'aprte les esaaia du la- 
boratoire de la chanibrc de commerce de Paris, est: 

de 3150 kilof?, pour la zone Centrale. I 
de 26UO kilus, pour lea deux zones adjaccntes, 
et enfin, de 2SQ0 kilos, ponr les denx cAnes avant et arriire. { 

La carone eonüent on ballonnet &air de 850 mitres-eubes (environ de la capaeil^ 
totale qiii est de ()350 nit'-tn's-cubes). 

Pour augmenter la slabUilö, le conslruiilour a dispose un plan horizontal et un plan 
yerlieal. Le premier est silüd au dessuus de la r^gion centrale, tandis que le plan 
verÜcal forme une fausse-quille ou queue de flicbe qui s*£tend vers Tanitee, josqa^an 
gouverriail. Ccs difTöronts plans d'tHoffe sont maintenus par une longue vergue en boia 
creux, indt'|)ondante de la nacollc. i 

Celle-ci est clabitc dan» une carcasse en acicr, longue de 16 m^'tres ot 4 pointes \ 
elßl^s, sous laquelle, k 1 mitre, est aaspendue une plateforme, aerrant de teader: 
c'csl lä quo seronl eramagasin^s les approvisionnements, en particulier l'essence, et que 
soront arriniLS le canol en aluniiniutn ot tiois traincaux automobiles. Les snspentos. \ 
cn cübles ü'ucior munis de tcudeurs k vis, s'attaclieut sur les ilancs du balloa p^f 
rintermidiaire de palles d'oie en cordes de ehanvre. 
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Dans l;i nacellp, sont places trois moteurs : 

10 I n tiiotour Clement de 00 clievanx, <leslin6 k actionncr l'h^lice prmdpalft 
d'avant qui doit donner h elle-scule une vitesse de 24 kilom^tres k Theure. 

2* Un motear de secours de 26 chevaux (Turgan), actionnant lliiUce d*am6re, 
plus p«tite qae la premiftra et qai, en cas d^avarie de celle-d, pourait imprimer encore 
au ballon une vitesse de 17 kilumötres. On estime qu'en faisant marcher les dcux hilices 
ensemble, on obtiendrait nno vitnsse maxirnum d*> '10 fi 32 kilomttres ii l'heure; 

3* £nfin, un pelit moleur de ö clievaux (.Werner) fera mouvoir le vcntilateur 
remplissant le baUonnet k atr, et la dynamo de la t^ligrapbie «ans 61. 

Nous n'insistons paa tm la deacriptiom des hiliees et sur le§ antra* poiiita qni 
ont At6 d^rits pr^c^'deniment. 

Le guiderope-stabilisateur et le retardaleur muni de grappins pour s'accrochcr au 
aol, sont attacMs aux deux extr6mit^s d'un ra^me c&ble qui s'enroule sur un tainbour. 
n solfit de faire toamer le tambour dans an aens on daas Tautre ponr relever Tnn de 
ces engins et laisser deicendie l'autre jnsqu'au sol. Le cftble passe aor nne poulie 
placöe k Tavant de la vergne: nona ignorons d'aillenra dana qael bul. G. E. 

Le bailon Deutsoh (Ville de Paris), 

n y a quelques ann^cs, un ballon dirigeable baptis6 «la Ville de Paris» avait 
ft6 constrtiit aux frais de M. Henri Deutsch (de la Mourthc^ dnnt <m cnnnalf la soHiritude 
pour les progrcs a^ronautiques et auquel on etait redevabie deja du grnnd prix gagn6 
jadis pur Santos-Dumont. Cc ballon a figurä au dernier Salon de 1' Automobile, suspendu 
k la TOftte dn Grand Palaia dea Champa^Elyaiea. On l'a ^galement exhibi tont goolM 
au parc de rAäro-Clnb k Saint-Clond; maia, en definitive, il n'a janaia M eaaBf^ 
rigali^renicnt. 

11 a ^t6 complelemeal transformä par W Heari Kapferer, mgenieur de la maison 
Dentach, d^jk coonn par dea eaaaia aaaea Imirenx d*a^roplanes; <>u, plus exaetmant, le 
dirigeable a fili complttement reconatmilr en a'inaptrant dea prindpea de Renard et 
et üerv^ sur l'empennage. 

L'cnveloppp, de forrno cylin(lri(|ue, peut contfnir 32(K) metres-cubes de gaz. Elle 
est garnie vers 1 arriere de qualre pelita cyündres allongös formant l empeanage toi qu li 
cat pr^conia^ par M. Herv^. 

L'h^lice plac^ ä Tavant sera miae en marehe par an motenr trte pnissant. C*eat 
M. Edouanl Snrrouf qui a i onstruit ce nouvcau navire a<^rien qui va ötre Ms pro- 
cbainemcnt esi$uy6 dans la vaste plainc de Sartrouville, oü Deutsch fait consLruire 
nn grand ball pour lui servir de remise. Ces e&sais seront particoli^rement intfireaaanta 
anivre, Ii canae dea principea noaveaax doni Ua aont la miae en oeuvre. 

Flugtechnik und Aeronautische Maschinen. 

Irrtümliche Auffassungen Uber das Flugproblem. 

Außer den irrtümlichen Aufrnsf^tini^on über den Finflul^ dos Windes auf frei in der 
Lufl fliegende Körper, welches Thema wir im letzten Helte der UiusUierten Aeronautischen 
Mitteilungen besprachen, begegneten una in letzter Zeit noch einige andere flagtechniacbe 
ImOmer, die, weil aie von Ingeniearen and Anhftngem dea dynamischen Plngos atammen, 

wohl der rru filmung wert sind. 

Nach Ansicht eines dieser Herren, welcher sowohl in unserem als auch un Beritner 
Vereine Vorträge hielt, soll die lebendige Kraft dea bewegten Kiugkürpers ^ur delinitiven 
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Lösung des dynamischen Fluges beitragen; indem — wie der Vortragende meinte — 
nicht bloA die motoriwhe Kraft der Manchinc, sondern die lebendige Kraft des be< 
wegenden Flngkörpers ea erat möglich madit, gegen atlTkere Winde fliegen zu können. 

Der Idoongang dieses Horm hl folgender: Der MidDrhallon schwimmt in der LiiH 
wie dor Fisch im Witssi t. iutI da der Ballon in der l-iift wu' <li r Fisch im Wasser das 
spezitische Gewicht deä von ihm verdrängten Mediiiiiiü hat, so muß derselbe zu seiner 
faomontalen Bewegung eine Snmme von Arbeit leisten, die gleich dem gesammten Stim- 
widprstandc dos Scliwimmkörpers rnuItipIi/.iiTt mit der sokundiichen Eigengeschwindig- 
keit ist. Folfiüch kann der Molorballnn. Ix i dem jrror*»'Ti Volumen, den er haben muß, 
und dem daraus resultierenden grofMMi t>iirrnvidersian(le, nicht die genügende Eigen- 
gesdiwindigkeit erlangen, um gegen stärkere Winde ankämpfen zti können. 

Soweit w.'ire dor Gedankengang, wenn auch nicht neu. aber richtig. Nun kommt 
das Neue, aber l'nriclitige. Der Vurt rastende meint, weil il* r V' l s( li\\. ri r ;i!> ilif von 
ihm verdrängle Luft ist, so besitzt derselbe eine große K ijendige Kratt, und nuttcis 
dieser lobendigen Kraft dringt der Vogel so mächtig auch g*-^en den Wind in die Luft 
ein, daß seihst dann, wenn die Eigengeschwindigkeit des Vogels schwächer wie die Ge- 
srhu iruli^keit des VVindi's ist. drr Vo^rcl trotzdem mit Hilfe der lebendigen Krnft gegen 
den stärkeren Wind lliegon kann. Die lchcndij;e Kraft soll also nach dieser AulTassuog 
auf dem ganzen Wege eine konstant wirkende Arbelt leisten. 

Hierin liegt der Irrtum. 

Unter lebendiger Kraft verstehen wir bekanntlich das Produkt aas der halben 

Masse in das Quadrat i^frer Geschwindigkeit (A » ^ J * - ) . Diese lebendige Kraft bat 

jeder in der Bewegung sich befindende K*u|ier; der Motorballon, dessen spezifi-sches 
Grwi« lit fieich ricr vnn ihm verdr.tn^ten Luft isV rbcnsu als auch der Vogel oder die 
Flugmaschine, deren tiewichte also schwerer als die Luft sind. 

Der Vogel und die Flugmaschino müssen zur Zurücklegung eines bestimmten 
Weges zur umgebenden Luft, genau wie der Motorballon, dtctjenige Summe von Arbeit 
leisten, weh-he aus dem gesamten Stirnwiderstande. mulli|ili/iert mit der sekundlicheB 
Eigen'jescinvindi'.'keit des nie;^eiulen Körpers, zu der umgebenden Luft resultiert. 

Die lebendige Kraft hilft dabei gar nichts. Wenn eine schwere Lokomotive auf 
ebener Bahn In Bewegung gesetzt werden soll, so wird dieselbe selbst dann, wenn der 
Lokomoti%*fQhrer gleicii vollen Dampf gibt, doch nicht sofort dii; volle Geschwindigkeit 
erlangen, sondern infnl^fi- des Triighcilsmomentes <i,in7 1an!!s;tm he^'nnon und mit be- 
schleunigter Gtschwindiijkcit sich so lange bewegen, bis die gesamten zu überwindenden 
Widerstände (Reibung, Stimwind usw.) mit der vorhandenen motorischen Arbeitsleistung 
der Lokomotive ins Gleichs^ewicht kommen, dann wu'd aber, so lange die Widerstände 
und die Arbeitsleistung' der .Maschine sich nicht ändern, die Ueschwindigkeit der Loko- 
motive eine konstante bleiben. 

So lan^e die Geschwindigkeit eine beschleunigte war, also auf dem Wege vmi der 
Ruhe angefan;j:en bis zur konstanten Geschwindigkeit, hat die Maschine eine gn'ißere 
Summe von Arbeit leisfin müssen, als sie zur ('iK'rvvindiinjr der normalen Widerstände 
bei konstanter Gesciivvmdigkeit zu leisten gehabt hätte, weil anfangs die Überwindung 
des Trägheitsmomonles der Masse die meiste Arbeit verlangt. Diese letztere Ober- 
schQssige Arbeit der Maschine ist eben als lebendige Kraft der Masse in dem bewegleo 
Körper dann aiifjiespeichert. 

Sobald aber die Goschwindi',;keit eine kon-slanle ^ewori!(M ist, lindet kein Zuwachs 
lebendiger Kraft mehr statt und die bereits aufgespeicherte, im Jjewegendeu Körper vor- 
handene lebendige Kraft bleibt so lange wirkungslos, als die konstante Geschwindigkeit 
anhält. Erst in dem Momente, wenn die Maschine aufhört ZU arbeiten oder irgend ein 
Hindernis die Gesi hwindi^keit hemmt, tritt die lebeniliire Kralt in Wirkung, an deren 
zerstörende iMachl wir leider noch oft genug durch die ZusainmuUistüße von SchifTen oder 
Eiscnbabnzügen gemalmt werden. Die lebendige Kraft wird also erst durch die Obe^ 
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sfhfissijic Arbeit der Maschine geschaffen und muß dann bei der Beendigung der Fahrt, 
wie z. B. bei d<>r Lokomotive, wenn letztere Bchndi xum Stillstand gebracht werden aoU| 
mittelst Bremsen zerstört worden. 

Die lebendige Kraft hat also in dieaera Falle nur eine scbädUche Wirknnf , und 

wUirond der F'alirt bei Ivonstanter Geaclwindigkeit nur eine attigleicliende Wirkung. 

Wenn somit ein Flugkörper bei einem Winde von 10 m per sec. mit einer Gp- 
scbivindigkeit von lö m per soc, im Verhältnis zur Crde, direkt gegen dea Wind LUegen 
will» ao maft dieser Flugkörper, gleichgültig ob es ein Hotofballon oder eine dynamiache 
Flngmaschine ist, eine Eigengeschwindigkeit von 25 m per scc zu der ihn umgebenden 
Luft haben, somit fiiii'n Stiriiwind von -5 m per ?cc. iIuitIi M-ine motorische Arbeit 
üt>erw'indüu kuruien. Der Unterschied liegt nur dann, daß die Flugmaschine infolge 
ihres geringen guersehnittea, also nicht infolge der lebendigen Kraft, sondern infolge des 
geringen Stimwtderatandea, die Eigenge- 
schwindigkeit von 25 m per sec. und auch 
metir leicht erreichen wird, während der 
Motorballon infolge seines großen Quer* 
achnittes einen solchen Stimwideratand 
sehr viel schwieriger wird überwinden 
können. Wenn bei dem Motorballon der 
Motor zum ältlialuud kommt, so wird die 
vorhandene lebendige Kraft dnreh den 
großen Stimwiderstand in kürzester Zeit 
verbraucht sein und der Motorhallfm vom 
Winde bald mitgenommen werden. Wenn 
dagegen bei dem Drachenflieger der Motor 
versagt, so winl die lebendige Kraft noch 
eine l.in^e Zi it fmtvv uken und d< m nr;i- 
chenllieger, in solchem Falle als GleiUltcgor, 
nt siehnen Landung verfaelfiBn. *) Hier 
alsO; wie auch bei dem motorlosen Scgel- 
flug. spielt die lebcndifre Kr.ift eine uirdi- 
tige Rolle, dagegen wiihrend dem normalen Fluge bei konstanter Geschwindigkeit ist die 
lebendige Kraft ganz wirkungslos und vermag gar nichts dazu beizutragen, um gegen 
den Wind leichter ankämpfen zu können. 

Andere wollen wieder die lebendige Kraft der rotierenden Masse (Schwungrad, 
Gyroscope, rofierf^nden Kran/, usw.i da?.u benutzen, um der Flugmasehinc eine sichere 
automatische btabiiitat zu verschatTen. Laien suchen eben noch inimcr neue physikalische 
Wirirongen zu entdecken, tun ein Problem zu lösen, welches schon längst gelöst ist 

So haben wir zum Schlosse unserer letzten Vortragssaison, am 20. April d. Js., 
in unserem Vereine einen Vortrag ;L'fha!)t, dem wir mit z^nz besondt ten Erwartungen ent- 
gegensahen, weil derselbe mit emem vielversprechenden Programm in Szene gesetzt wurde. 

Der Vortragende bemöhte sich vergebens, mit all«n möglichen wissenschartRchen 
Afguroenten und experimentellen Demonstrationen, wozu auch Hund und Katze herbei- 
gezogen wurden, beweiffen, daß eine .'^ieliere au'oTTiall^i hr .■^lid.iihlfif fiii die dynamische 
Flugmaschine nur mittels eines rotierenden Kranzes zu erlangen sei. Zur Beweis- 
führung demoostrierte der Vortragende einen kleinen Apparat, der, wie die ol>en8tehende 
Figur zeigt, aas einem kleinen Rahmen a, zwei kleinen Luftschrauben c und d und dem 
aus versteiftem Papierband hergestellten Hing b besteht, welch letzterer durch diagonale 
Fäden e mit dem Rahmen a verbunden ist. Mittels der gedachten Guinmiscbnur in 
der Mitte des Rahmens dreht sich die obere Luftschraube d in einer Richtung, während 
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die zweite Luftschraube c samt dem Rahmen a und dem Hinge b in entgegengesetzter 
Richtung durch die Reaktion sich drehen. Der g/uu» Apparat wurde alsa in schaeHe 
RotalK» versetzt, rrotxdem war das Experiment i^t Oberzeugend, denn der Apparat 

wendete sirh nach kurzem lioi1zont;i!on Fhvj; nach oben gegen den Plafond tmrl das 
7w-oiti' Mal rf'chts gegen die Wand. Wie oft hatten dagegen die Mitglieder unseres 
Vereins Gelegenheit gehabt, Modelle von Drachenfliegern horizontal und stabil darch 
denselben Saal fliegen zu sehen, bei denen anfter den Propellern sidi gar nichts drehte. 

Wir wollen von dem richtigen Faktor ganz absehen, daß der rotierende Kranz, 
welcher dif Stabilität cinor frei Üip^enden Flugmaschine im gönstitren Sinne hr'einrinss'»n 
soll, so schwer von Gewicht sein müßte wie eine dynamische Flugmasohine, gar nicht 
an toter Last in die Luft mitschleppen kann, sondern möchten nor fragen: wo soU 
dieser rotierende Kran/, bei der FliiKmas( hine angebracht werden? Die Gondel mit dem 
Motor und den mitfahrenden Menschen k.nnn Hoch nicht niifrrif ieren ! Hätte der Vor- 
tragende versucht, wenn auch nur ein kleines einfaches mit Gummischnur angolriebenes 
Modell nach seinem neuen Prtnzipe herzasteilen, so hätte er sich sofort ftberzeugt 
daß ein solches Modell, somit auch ein großes Flugscliiff, nach seinem Prinzipc nt 
nicht möglich ist, nus7.nfnhren. Auf dem Programm hieß es wohl unter Punkt VI: 
«Vorführung Qiegender Modelle*. Was aber der Vortragende vorführte, waren keine 
Moddle einer Flnfnaatefaiiw, »auimi tau ein phynkaUsches Experiment. 

Ein Moddl «ner Maschine ist die Ansmhrang einer projektierten Maschine in 
sehr kleinem MaHsiabe, welches jedoch die Funktion und die Wirkunf; als auch r!;e 
innere und äußere konstruktive Anordnung der gedachten Maschine klar zur Dar- 
stellung bringt. 

Wenn ein papiemer Schmetterling (ein bekanntes Spielzeug) sich in die Luft «i^ 

heben kann, so ist das vcnhl ein überzeugemler physikalischer Beweis, daß man mittels 
[.uftschrauben einen Körper, der schwerer wie die Luft ist, durch dynuinisctip Kräfte in 
die Luft heben kann. Dennoch ist ein papierncr Schmetterling noch lange kein Modell 
eüier Flvgmaschine. in den Wiener Sptelwarenhandlnng«i erhftlt man heute auch kleine 
Dracbenllieger «A6rov^loce>, die mit einer kleinen angehängten Puppe, wenn man die 
Flieger geschickt aus der Hand läßt, liorizuiilal einen jrrnP»pn Sa.al recht hübsch durch- 
fliegen. Dieser kleine Flieger ist auch ein überzeugender physikalischer Beweis, da£ 
der mechanische Drachenflieger mOglich ist, aber nodi kein Modell einer Fingmaschine. 
Dagegen ist der Apparat, welcher auf Schlittenkufen montiert, mit Steuer und Puflisr 
au8{rcriisfet. selbsttätig auf einem langen Tische oder auf dem Boden einen Anlauf 
nimmt, dann bei einer gewissen erreichten Eigengeschwindigkeit den Boden verläßt und 
horizontal in aufsteigender Bahn frei und stabil einen grolton Saal durchfliegt, 
ein wirkliches Modell eines Drachenfliegers; and solche Modelle sind in Wien seit 26 
Jahren oft bei öfTenflichcn VorlrJtüen frezei;;t worden. Für den Kunst ruktonr und Tech- 
niker muß es gleichgültig sein, ob ein solches Mddell mit einer Dampfmaschine oder 
bloft mit einer Gunmiischnur angetrieben wird. Die Motorfrage ist eine Frage fOr sich. 
Der Techniker braucht nnr nachzurechnen, ob wir heute entsprechende Motore haben, 
um auch Mcn.schen mittels Drachenflieger dnrrh die Luft trapt ii zu können. 

15 Jahre später, nachdem längst in Wien die ersten kleinen durch Gummiscbnürc 
angetriebenen freilltegenden Modelle von Drachenllicgern öffentlich vorgeführt waren, 
baute Professor Langley in Washingtown ein größeres ModeM eines Drachenfliegers, 
welches mit einer kleinen Damjifmasohine von I II P. angetrieben wurde. Dieses letztere 
Modell, welches auf zwanzig Versuche einmal gut zum Fliegen kam. dann aber sleifh 
einen Kilometer weil ilog, hatte nur einen i' ehler ; es konnte nicht selbsttätig den Anlauf 
nehmen, sondern mußte mittels einer Wnrfmaschine in die Luft geschlendert werden- 
Zu diesem Zwecke benutzte Professor Langley eine Barke mit einer Hütte, von deren 
Dache das Mnd< ll in die Luft (hrrrh die Wurfmasrhine gestoßen winde Es ist merk- 
würdig, daß Professor Langley, dem e:> gelang, ein sonst so gut durchdachtes Modell 
eines Drachenfliegers herzustellen, gerade fflr den Abflug ein so ungiacklicke>> 
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kompliziert«« und kostspieliges System wählte, mit dem er sich jahreluig qnälte. 

Durch das gewnitsame Hinausschleudern in die lAiff miiPfc die Stabilität dos Apparates 
zerstört werden und es war nur eia Zufall, wenn das Modell einmal die fjlabtlitäl be- 
hielt. Dieses verfehlte System des Abfluges wendete Professor Langley aacb bei den 
Versuchen mit seinem großen Apparate an, die denn anch mißglückten, was sehir zu be- 
drillet Ji ist. Hätte Pnifessor l^angley seinen P'lujrapparal auf finfnrhen Schlittenkufen 
oder auf Schwimmer montiert und zum selbsttätigen Anlauf gebracht, so wären seine 
yenvehe wahrscheintieb von Brfolg gekrttnt worden. 

Die Brflder Wright, weldie bernts 89 Kilometer in 38 Mtnnten mit ihrem Drachen- 
Hieger frei durcli die T.aft geflogen sindi), machen den Anlauf mit ihrem Appnrato 
auf Riidern von äciiienen, was ich nicht für ^md/, gut halte; aber ihr Anlauf geschieht 
selbsttätig und das ist die Hauptsache. Sie sind bereits iöc) mal geflogen, also auch 
160 mal gelandet. Wenn man auch annehmen mufly daß der Apparat bei den 160 an- 
fangs ungeübten Landungen gewiß zuweilen beschädigt wurde, aber die beiden Brüder, 
welche abwechselnd die Freiflnfre .itisführten nnd die Landung nach einer durchschnitt- 
lichen Fluggeschwindigkeit von tiO Kilometern die Stunde machten, dabei körperlich 
gesond and nnbeschldigt blieben, so ronß man aber eine solcbe Leistung staunen.*) Ich 
bezweifle, daß es viele Automobilisten gibt, die 160 Fahrten mit einer Gesciuviiuligkeit 
von fiO Kilometern die Stunde machten und dabei noch ihre ffestinden Glieder behalten 
haben. Jetzt werden wohl endlich die Kedereien über die großen Gefahren verstummen, 
welche dem Drachenflieger von Gegnern des letzteren ai^edichtet werden. 

Gewiß wird auch die dynamische LaflschiOahrt ihre Opfer fordern, denn Un- 
vorsichtigkeil. Unt;esrliickliclikeil und Konslruktion<ihriirhe der Maschine wini man nie 
ganz aus der Welt schaffen können. Da aber Materialbrüche und Zusammenstöße mit 
einer Plngmaschine in der Luft seltener möglich sind als mit dem Automobil auf der 
Strafte, so werden auch die Uoglflcksfftlle in der Luft seltener sein. 

Wenn es unter den Ftii^rtpclinikern nnrh cinii^e wenige gibt, welche hoffen, mit 
dem Schraubenllioycr oder Kudertheger bessere I'.rsultale als mit dem Drachenllieger 
erzielen zu können, so kann man solcbe HoCfnungen und Bestrebungen noch gellen 
lassen, weil der Flog des Menschen nach allen drei Systemen möglieh ist. Diejenigen 
aber, die noch immer zur Lösung des dynamischen Flugproblems nme ( h\ sikalischo 
Gesetze untl Wirkungen suchen und entdecken wollen, beweisen dainil nur ihre Un- 
kenntnis der hitage. iJas dynamische Flugprublcm ist langst gelöst und die dynamische 
Flugmasehine bereits vorhanden. Heute Hegt es in der Hand des geschickten Kon- 
strukteurs und Maschmentechnikers, das Vorhandene weiter zu entwickeln, zu verbessern 
und dem praktischen Bednrfni??se anzupassen. Das Land, welches das meiste (]<M für 
diese Arbeilen finden und opfern wird, wird auch die ersten praktisch brauchbaren 
dynamischen Fiogmaschinen haben. 

Die Detail-Konstruktionen der Flugmaschine werden ebenso verschieden wie schon 
he ute bei den Automohürn sein, und in diese Richtung haben heule die Jiriinder und 
Konstrukteure ihr Augenmerk zu wenden. 

Das dynamische Flugproblem an sich ist heute keine Erfinderfrage mehr, sondeni 
nur eine Geldfrage. W. Kress. 

Zum aerodynamischen Rüg. 

Es dürfte allniiihlich jederniaim. d- r sieh Tür die Fluirfraiie interessiert, davon Ober- 
seugt sein, daß die drei wesentlichen Hinge, um welche sich in der Rubrik ■cdynainiseher 

') Wir Bti'le'n iioi Ii auf di'ni ."laiiilpunkt«', ilalS v\n Ik'Wf-i« für die Krfolfo der Ciolir Wriplil vor- 
livllg nicht crbruihl isl, lla? Sclevcigon und Al'wurt'.-ii dirrdtn n w;irc ttei t ,t I ^ ü « ti I i i' h c ti l'.rfoiei'n 
pi<yoholo ;isi-li riiUi-lii.itt Di r hi i vii lon Flii<;t>-ehnikeru Ivbtuiftc «Dil vervtiiqdiicbe Wno»ch tulch 
einem trroli;-' vrrdulii' ! tiotiir Ih tviI.« /n ohdt I.f;;en4« Uber d» Verfluche der Oebr. Wrifhlt welche, 
kriti«cti bolracbttt, ji-i;li( lHT i:iiltr);iiro .■titl.ohrl. D. U 

*' DicM my*lorii>-<M) Li-i^lungon. w.ilclii- d. r Herr Verfaflscr als pi-w^'^lor Fln^'tt i tiiiik>-r anattODt, 
bieten eben nur ein neues Argument dafür, ihre Ka-htitkcit voriäahg noch aniuzweifein. 1>. R. 
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Flug» alles dreht, folgende sind: Automatische Stabilität, kleinster erroirh- 
barer Translatinnswider»taad und eine für den Inaassen gefahrlose Ankunft 

des fliogendtm Apparates. 

D«ft fliegende Vehikel wie dasjenige der Q^tttder Wnght in Amerika es kaum zu 
einer längern Lebensdauer bringen können, liegt na(-1i mi'im r Ansicht deswegen auf 
der Hand, weil, nach den bishort^rn Rf»richlpn zu srhlicr^en. ihre Stabilität volhtfindii 
von der Fertigkeit im Handhaben der vordem horizontalen Steuer- (oder Stau-) tläc he ab- 
hftngig ist^ der Apparat also i^eht schon durch seine Formgebung allein jede Ge- 
fahr des Umktppens in der Luft ausschließt, nicht automatisch stabil ist. 

Eine hpdptifende Errangenschan in der 'Flicgekunst». «spczipü was Ilcrsfollun^' und 
Verwendung leichter und starker Motoren bctriCFt, ist es unbestreitbar, daß der Wright sche 
Aji^aral trotz seines großen Widerstandes in der Bewegnngsrichtung i) einen Weg in 
horisontaler Riebtung von einen Kilometer (nach gewissen Beriditen bis 25 Kilometer) 
mil einer Geschwindipkeif von ca. 12 Mofcr per Sekunde, d. h. btS gagen 45 Kilometer 
per Stunde und bei Windstilie zurückzulegen vermochte. 

Ich bewundere die Kühnheit, mit welcher die Erbauer mit diesem, noch so unver» 
trauten Flieger operieren. 

Der Wright'sche Apparat mit seinen zwei übereinanderliegenden Tragflächen von 
zusammen 50 qm P'lHchc hat zur Bewegung seiner zwei Luftscbrnuhen einen Motor von 
2i HP maximale Lcistungt?fähigkcit nötig, auf letzeren entfallen von den -410 kg 
Gesamtgewicht 114 kg ; also ca. 6 kg pro HP. Dies alles beweist, daß der Kaehfrage nach 
leichten und krlftigen Motoren genügt werden kann. 

Es ist nur r.n bedauern, daß der bekannte, seit mein als einem Dezt»nniuni in 
Modell- und großer Form konstruierte Flugapparat des osterreichisclien Ingenieurs Kreü 
damals noch nicht mit einem so leichten Motor ausgestattet werden konnte. Dessoi 
Bauart verspricht, trotz der beweglichen Schwanzfläche, viel mehr Sicherheit gegen Um- 
kippen als der Wrighlschc Apparat, auch wenn dt r T.enk< t kein . Fln^kfmstler» ist. Die 
Idee von Kreß, die Ankunft eines großen bemannten Apparates stets auf einer Wasser- 
fliehe zti volhtdien, ist in ihrer Ausfährang dia einzige, weldn absolute Sicherbeil ge- 
wfthrL Das Wasser wirkt wie ein elastisches Kissen in diesem Falle. Man hat bei Al- 
batroscn und Frej^;itten luobachtet. daß sie tut stür/ten, wenn sie während dem Fluge 
auf Land verschlagen wurden und sich dort niederlassen wollten. Die Ankunft auf einer 
Wasscrlläche hat außerdem den Vorteil, daß man keinen im Wege liegenden Gegenständen 
ausweichen muß. Ein kleiner, höchstens 50 bis 100 m langer, frnliegender Weiher ge> 
nügt. .Vlan muß sieh eben bei Gedanken an « Flugmaschinen» von der Yurslellung frei 
machen, daß man damit ra^ch einen, in einetn cnlfernten Stntltteil wtihnendon Bekannten 
besuchen könnte und vorUtuiig aucli vmi üern zweiten bedanken, daü man größere Lasten 
Statt auf festem Terrain durch die Luft transportieren werde. Es ist wahrhaftig noch 
nicht die Aufgabe der auf diesem neuen Gebiete Bet&ttglen. sr]ii>n an wirtschaftliche Er- 
folge zu denken. !an;.'e die Gleirbgewichfs- und Widcrslandsfragen noch der vtltlij^n 
Lösung harren. In »einem vor kurzem herausgekommenen Überblick und ZukunftsblicK 
(Iber «die LuftschifTahrt» bemerkt Seile SB Mocdebcck mit Recht, daß die «dynamische 
Luftschiffahrt» noch in den Kinderschulien stecke. 

Meiners. i's bin ich ebenfalls übrr:^en^t. daß vorliiutig ein sicheres E.vperimenlicren 
mit Gleit- und 1 lugapparaten nur über einer Wasscrlläche m(>glich ist, in deren Xäbe 
eine höher gelegene mit dem .Apparat leicht erreichbare Abgangsstelle (Felswand, künst- 
liches Gerüst etc.) sich bermdei. Bei einem mit Motor und Schrauben versehenen Gleit* 
apparat. also einer wirklichen Flugmasehine. ist eine Hiiherlage der Abfahrtsslellc f^'^ 
nicht nötig, weil die Flugmasehine imstande ist. in eirT^r Stci};ung von .')"/« bis 10°> 
allmäblich sich zu erheben, bis sie in gewünschter Kniltjium^ von der WasseroherlUicbt 

•) Nach rrflhern Gl«itrmnoh«?n iler Hebr, Wrighl niU einem solchen Appaial ca. bis 'i« 
r.osamtcewichti ^. v, di uiirK ,h:m (il<'itu iiikot von '^{9 («der IS**/« BkbnlMigVBg) iMi Atn LiliMlfllSl**^'' 
uad Chaiiutoicben Glettupparaton uugeliUu' culaprtchl. 
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den Horisoatalflag aotritL Die Abrahrtsstelle am Ufer mfiftto eiii ebener Platx sein fon 
ca. 60 m im Geviert Rerreeht Wind, so dilcften die Vertnche natürlich anfUnglidii 

nur bei anflandigem Winde vorgenommrn wertlcn. 

Dn niii eine trockene Ankunft auf Wasser eine Hülle und zwar narh meiner An- 
sicht eaiü t undumgcschlossene, nicht bloß eine gondelartigo Hülle notwendig macht und 
das Umgebensein des btsaason und 
des Motors von einer solchen 
rumpfarliii^n Form niu-li den üe- 
wegungswiderstand verringert und 
sudem sehr günstig gelegene Ue- 
festigungspunkte fBr die nötige 
Verspannung der Tragfläche hictet, 
so hahp ifli diesbezügliche Ver- 
suche mit kleinen Gleitmodellen 
gemacht. Die ersten Versuche mit 
einem, dem hier abgebildeten 
Gleifappaiat Fi^'. 1. 2 Ähnlichem 
Modfü licleii schon in dtm Sommer 
1898. Nach einer auf letzlere Ver- 
suchsresuUate gesttttzten Sußerst 
einfochen Rechnung sah ich da- 
mals sofort ein, daft keine MiV- 
lichlceit vorhanden sei, uiil den 
bis anbin vorhandenen motori- 
schen Kräften diese Gleitform in 
eine Fhigmaschine zu verwandeln. 
Schade um ihre Stabilität, dachte 
ich und suclite in meiner freien 
Zeit durch die am Schlüsse an- 
gedeuteten Versuche dem zweiten 
KardinalinniT<t('. VerrinfTPrunfr des 
Translationswiderstandes. auf die 
«natürliche» Spur zu kommen. Da 
nun aber seitdem die Motorfrage 

in eine viel gttnstigere Lage gerttckt ist, während die Stabilität bei den bisher verwendeten 
FItigai>paraten noch eine !?ohr schwankende zu sein scheint, so will ich in Folgendem 
obiges Glcttmodell und den Urund seiner automatischen Stabilität mitteilen. 

Wie seinerzeit die yUen- 
tbalschen und spSter die CSianute- — » 
grhen t:n<l Herringschen und an- 
dere Gieitapparatc, besteht auch 
dieses Modell aus einer oder zwei 
Tn^fttehen, einer senkrechten 
Windfahne und einer hori/.nntalen 
Schwanzfläche. Das Xt-th> daran 
ist, daß ein möglichst grüi')er 
Rumpf an der Tragfläche ange- 
bracht ist, so daB, wenn das Mo- 
dell im Großen ausgeführt würde, ein Insasse bequem darin liegen oder sitzen xmd 
Auch ein leichter, genügend starker Motor in dieserRumpfhüün nntrriiehrarh} werden könnte. 

Durch Anbringung eines solchen Rumpfes ist es nun aber noch schwieriger ge- 
worden, einen solchen Apparat durch seine bloße Poim schon im Gleichgewichtssustuid 
zu erhalten, so dafi er stabil fliegt, ohne dafi der Fahrer mit vorne oder hinten ange- 
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brachten beweglichen HonzunualUächen oder mit Schwerpunklsversciuebungen wahrend 
der Fhigdaner operieren nrafi. um sich tot dem Storxe xa bewAhroi. Es gibt eben M 
den kleinsten Windrichtungi^ün let ungen geflUiriiche Stttutingen am Voiderteit des Rompfefl) 
.welche den Apparat umkehren oder zum Kippen bringen könnten. 

Es ist mir gelungen, durch entsprechejide Formation der Hinterpartieen, durch 
eine genügend große, senkrechte Fliehe (Windfahne) and besondere durch eine geeignet 
angebrachte Scbwansfläche denselben so zu begegnen, daß das Gleldigewicht, die Stabilitit 
des Apparates wMhrend sein(.'s Fluges nicht gerährdt t h\. 

Um diesen Artikel nicht zu stark auszudehnen, will ich mich m kerne theoretischeo 

Erörterungen einlassen, 
sondern nur bemerken, daß 
die in der ZpicJinnnp (siehe 
Fig. 1 und Fig. 2) angege- 
benen Verhältnisse so ziem> 
Hefa die kleinsten, nodi 

genilponde Stabilität ge- 

_> , II ^-^ 11 . - t ^ währeriilcn Kl;ichcnverhri!l- 

nisse, bezogen auf die 
Riunprgr(iOe, bezeichnen, 
nie Windfahne dürfte viel- 
leicht noch kleiner gpm.Tchl 
werden. Die Tragfläche ist 

nach Art der Lilienthalschen nach abwftrts gekrümmt, als SchwansflSche dient eine 

zu letzterer parallel gestellte kleinere, nach aufwärts schwach gekrümmte Fläche, deren 
Krümmungssehn«' ra 6» — H*» zur Tragflächensehne nach atifwäits f,'pnpi;r( ist. 

Ich habe nämlich gefunden, daß nur dann eine geradlmige Flugbahn und somit 




Im. 




genügende Stabttitftt des Oleitapparats ohne Anflrelen von Drehmomenten ermöglicht 
werden kann, wenn im Gleichgewichtssnsland ein bestftndiger Druck von oben auf die 

unbewegliche Srli u md /. fl ;i c Ii p vorhanden ist. Die» ist die tweito und wichtigste 
Neuerung gegenüber dem bisher üblichen. 

Dann muß natürlich der System-Schwer- 
punkt nicht Moft vor die Mitte, sondern auch vor 

den Angriffspunkt der Resultierenden sämt- 
licher auf die Tragllrirlif wirkender Kniftp <rerückt 
sein (Siehe Fig. 2} so daU er höchstens noch um '/* 
der Tragllächenbreite vom Vorrand entfernt ist. 

Den Widerstand des Rumpfes für sich vhü 
\< h. HO wenig wie den mötrlif li- n Fiiiflur« der Tm«!- 
fläche auf seine iiinteie Partie, hier nicht näher erörtern. Nach meinen Versuchen hat 
er bei der, in der Zeichnung angegebenen Form eine stabilisierende Tendenz. 

Die /eu hnung des .Mudt'llapparates i Fig. .1. 4) erl;iulert sich selbst, man kann nach 
den angegebenen Vi ih'il'Tii' / ililen. wclelie sich auf die S()aimirr ;tr. rinbrii bi ;'i' I; 'f, 
denselben in den verschiedensten Grüi'>en ausfijdiren. Bei der Kon^lrukliun muß mOgiiclist 
auf Symmetrie und Glätte der Oberflftche gehalten werden. Die Flüchen sind kleiw»w 




Digitized by^QoGgtlb 



« 



Spannweiten von 30—70 cm) aus kUrkmn Papier. Der Rumpf aus Kork ist nicht eitl- 

fach rotationsförmig y.u machen, sondern ungefähr so. w'w (li*> Zeidinnng es angibt, wenn 
die Stabilität nicht gefährdet werden soll AUfäUigc Korrekturen der Scbwerpunktsiage 
kann man durch ein kleines, unten vorn im Rumpf einzusetzendes Bleislückchen vor- 
nahmen. Liegt der Schwerpunkt zn weit surflek, so wird die Fla^mhn welleiifOnnig, 
also in gewissem Sinne unstabil. 

Kin solcher Olritapparat ist automatisch stabil und glcifcl nachdem Ahwurf 
bei Witulstille in gerader Linie mit konstanter Geschwindigkeit vorwärts und dabei ganz 
langsam ahwirts mit einer Flugbaliimeigung, bei welcher der Hfihamntencbied der Ab* 
wurfstelle und der Ankanflsstelle ungefähr den 8. Teil der Fingweite auamacht, 
ein einfacher direkter Beweis, daft sein Widerstand in der Bt-wesjungsrichtung (TnuiS« 
lationswidpfstand* ra. '/» des Gesamlgewiciites belrägl ^siehe Fig. o). 

Besagte konstante (iescliwindigkeit ist ziemlich genau die sogenannte «Eigenge- 
scbwindigkeil» des Apparates. Mit letzterm Worte bezeichnete man von jeher diigenige 
konstante Geschwindigkeit eines Flugapparates, sei er nun «leichter» oder «schwerer* 
a\s dip I-nft. welche er bei Windstille inid hei horizontaler Bewegunj^ erreichen kann. 
Die «relative Geschwindigkeit» zum Erdboden setzt sich dann aus ersterer und den 
WmdatSTken und -Richtungen zusammen. 

Auch hei den unregelmKlUgsten Winden leidet unser beschriidiener Gleitapparat nicht 
im mindesten, n i e wird er umkippen, aber allerdings vom Winde mitgenommen werden, 
falls letzterer zu stark ist im Verhältnis zum Apparatgewirht. zur Apparatgröße, zur 
Flächenbelastung und zur Eigengeschwindigkeit, zu diesen vier von einander abhängigen 
Großen. 

In bezttg auf die Stabilität ist noch auf zweilKnge zu achton, die in der Zeichnung 

nield sichtbar gemacht werden können, nämlich erstens, daß das Tragflächengewicht 

(ob es nun eine oder zwei Flflchcn seien) un Verhältnis zum Gesamtgewicht (G) möglichst 

G G 
gering ausfällt, böchtcns bis aUerhöchstens damit der Irägbeibradius ein mög« 

liehst kleiner wird. 

Zweitens, daß das Gesamtgewicht in einem gewissenVerhäUnis zur Spannweite (Sp) 



ist, wobei G in Gramm und Sp in Zentimeter gemeint ist. i) 

Ebenso wie beim ZugroÜwerden des Flügelgowichtes im VerhäUnibse zum Gesamt- 
gewicht wird auch bei Zukleinwerden des Nenners in der ersten Formel die Stabilität 
unseres Gleiters gefährdet. 

Unter einer Vergrößerung dieses Nenners leidet dieselbe natürlich nicht, nur wird 
dann die «Eigengeschwindigkeit» kleiner, weil diese eben von der Tragflächengröl")« und 
dem sie belastenden GewiclU abhängt, das heißt also von der Flächenbelastung (F b) pro 
Quadratmeter berechnet (oder auch, bei vogelähnlichen Apparatgebild«», von der Spann» 
weitenbelairtung pro Meter). Je größer ein Vogel ist, bei ungefähr ähnlicher geometrischer 
Form, um !«o größer ist seine Flächenbelaslung,^) um so stärkere Winde kann er beim 
Segeln bekämpfen. 3) 

Bei obiger Gleiterarl läßt sich die Eigengeschwindigkeit (v) am besten ausdrfleken 



') T^< i ,icr r.ii. hnii'.ir imA hnm AJbatfOl ichwankt derNrnner der ervtan Poima] Bwiiehett IS «nd 14, 
bei einur tnlu bttru« tr nur ca. 7. 

*) Die Flächen wcehiaB «ban aar im Qnsdtst d<i;r Liii||«iivcr|r9fieni]if^ derlobslt reip. duG«widit 
■bar im Cnbas der««lb«n. 

*) Die FI&chenlwlMtang F b beträgt bei d«r Ledmilk* b 4 bis r> kg pro Qtiadcatmetet; bebn AlbfttcM 
miUlercr Grtfl» (Spaimweite 1,80 m) = 16 kg^ beÜD Kondor ctu fo kf, b«i dar wlion angarahrtea Eat« 
= 8& kf. 
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steht. Bei dieser Appaiatart ist es am besten, wenn 
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Wollt«: man entere durch Mfrtocbetrieb sum wirUichai bomantaleii- Flog« brin^ea, 
40 wäre die anbnwendetide Arbeit, wenn der Nntaeffekt der treibenden Schrauben zu 50*/t 

6 

und der Widerstand in der Bewegonfnichtung, den Gleitversuchen entsprechend, xn 
angenommen wird 

Gf ^ A. ^ 

A — — • V. 2 Kilograiammeler = 1-^1 • HP. 

KuniUü nun der unstabile Wrir;h(schc (ilcilappanit, samt dem die Stabilität künst- 
lich erzwingenden Führer in liorizonlale Bewegung ecsetzt werden durch einen Motor, 
welcher 6 kg pro HP wog, warum sollte sieh dies mit dieser hier beschriebenen Gleiter- 
art nicht noch leichter erzielen lassen, da sie automatisch stabil ist. Versuche könnten 
in der gfsrhüderfrn Wpise mit ab^^olnfcr Gefahrlosigkoil vor sich gelion. Warum sollte 
aus einer solchen stabilen, aber, weil eben immerhin langsam fallenden, darum an und 
für sieh unnQtsen Gleiteinrichtung nicht eine brauchbare Flugmaschine entstehen fcdnnen? 

Daß, abgesehen von dem durdi die Schrauben verursachten Arbeitsverlust, infolge 
des relali\' nocli tmfrrmoin KroßpH Bcwpjnnfr^widprstnndcs 's bis 'j GJ) eine sehr 
große Arbeitskratt im Verhältnis zur getragenen Last nötig ist,^} hat vorläuüg prakliscli 
niebts so bedeuten, wenn diese Kraft nur tu so geringem Gewicht erhtlllich ist, dsB 
man sie mitführen kann. Levasseur in Paris liefert gegenwärtig einen Motor von 24 HP 
mit Z»l)phör zu (icm Gewicht von 58 kf; (also 2'/i kg pmHI' K Daraufhin läßt sich J.-icht 
•nait Hilfe der Widerslandskenntnis und der paar ßeurteilungsformeln, welche auch wieder 
auf Bsiwnntem basieren, eine Erweiterung unseres Gleitmodells zur Flugmascbine, welche 
einen Insassen beherbergt, vorphantasieren. 

Bei einer Sp.mnwcile z. R, von 8.7 in u [irde die Tragfläche 15 qm groß. Würde das 
Gesamtgewicht samt lusasst; von 70 kg (iewii lit zu 165 kg cingcel/t. so wäre die Flächen- 
belastung F b = 11 kg pro Quaiiratiiu ter, also die F.igi ngeschwindigkeit v — 4 |/ F b = 
.ca. 13 bis Ii m, also die notwendige motorische Arbeit für Horizonlalllug A 
« Vt ♦ 166 . M . 2 = eeO kgm = 9 HP im Maximum. 

Wollte man (die Eigengt st Invindigkeil muß natürlich dabei immer die gleichs 
bleiben) noch Rücksicht darauf nehmen, Steigungen von ca. 10*/* überwinden zu können, 

so müftte die Arbeitsfihi^eit oi»'^^ * 166 kgm oder 3 HP gröfter sein, also im ganse» 

müßte der Motor 12 Pferdekrifte an der Schraubenwelle zur Verfügung stellen. 

Die Gewichtsverteilung dürfte sich dann folgendermaßen gestalten : 
Insasse ^ 70 kg, Motor — Aö kg, Tragfläche — 20 kg, Rumpfhüile und An- 
hängsel => 40 kg. Sie zeigt die Möglichkeit der Ausführung. Würde man 2 Flächen 
übereinander anbringen, so würde F b = 6 Vi kg und v 9,4 m und A 6 HP-f-SHP 
— 8 HP sein. 

.Ic größer r in .\pparat gebaut würde, (in um so rphftv größeres Gewicht kann 
der Motor pro ill' und ebenso die Hülle erljullcn, weil ja das Gewicht des Insaissen 



') Bei einem uowiihnlichcn Wagen auf guter Straße li«-'trä(;l dor l^i^wogungswiilerstand nur — ^ t'i 
bei ciiii-'ni Volf) --^^ G (ühn« ilen Luftw., also hei kl. G<'«rhw.), ln'l einem SOpfenligen Automobil von IWWkg 

Gewicht, weU-hcB uuf Jur Straßt' mit 70 kg p. St. führt, ist derselb« c«. G, bei «Bom gewöbnltcbea 

EtnnbahBzng, den Laflwidmtaad mit gancbmt = -|~ G atc. B«i •Inem I<>nkbaMa Ballon von MM kf 

Tratknft ood «iner Getcbwiiidigkeit von ll'fa m oder ,41 km p. 8t ca. 

so 

*) Nach meiner Ansteht wflrde flberhtupt, abfeeeh« von den konslruktiron Schwierigkeiten t)«in 
Bslleebno, «r»t bei Qe*cbwiDdigk«i(en von Ober 15 Meter der V«rleii obiger Flugma^ctiincuai-teu gegen- 

Sber den lenkbaien Bnllooe beginneUt denn der Koeffizient oder -g- in der anicfShrloD AitwiUfelB*' 



bleibt eich Inmer gleich, wihrend er beim Ballon mit der Qewhwindigfceit immer mehr wlclut, aber allir- 
dinge «m eo eher ein kleinerer Werl bleibt, Je grOSer der Batleo gebnnt wird. 
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dasselbe bleibt. Bezüglich Käuralichkeit der RumpfhüIIe sieht man, daß bei l,2d in Durch- 
messer und 4,85 m Länge fttr InMumm und Motor mehr als genflgend Raum voriianden 
wäre (siehe Fig. 3, 4). 

Die Aduea^ der zwei hinten angebrachten Sehranbenprupeller aoHen mB^^iebst in 
einer Eb«ne iich befinden, welche darch den Schwerpunkt des gansen Syatems geht 
oder eher noch etwas unter diesem Schwerpunkt liogt. 

Die Lenkung geschieht dadurch, d&h die hinleren Vorspannungsüiähto durch 
Drohung der Hülle des auf festem Duden steuernden Hinterrades einerseits gespannt, 
anderemeita nachgdasMi werden können, wodnrdt die Tragfläche unsymmetrisch wird, 
eine kleine Drehung um die lange Kumpfaxe entsteht und dadurch die gewünschte Ab- 
lenkung von der ursprünglichen Fahiriclifung bewirkt wird. Rfzüfjliihc Versuche mit 
dem kleinen Gieitmodell (Fig. 1, 2) zeigten diese Lenkmöglichkeit sehr schön. 

Bei starkem Gegenwind, also geringer, dareb die Lnflscbranben baaoi^r Fahr^ 
geaehwindigkeit aaf der Wasserfläche, wäre ein direktes Sicfaabheben des Apparates von 
letzterer denkbar. Bei so inszeniertem Versuche wäre die Rädereinrichlung flherflässig, 
hingegen müßte dann die Windfahne etwas höher, Über die Wasserlinie, zu stehen 
kommen, damit sich der Apparat leicht in die je herrschende Gegeowindricbtung einstellt. 

Damit will ich diese Flngmaaebinenbetrachangen ahsehlieBen and nochmals zn dem 
kletnen Qleitmodell zurückkehren. 

Trotz seiner Sicherheit bezüglich L'mkippens fehlt seinen Funktionen doch noch 
etwas, was nach meiner Ansicht zur absoluten Stabilität einer Flugeinrichtung gehörL 
Kommt nämlich während dem Gleiten durch die Luft ungefähr quer zur ursprüng« 
liehen Flogbahn ein Seitenwind, so treibt das Modell entweder mit ihm ab oder stellt 
sich dirr kt gegen ihn ein, je nachdem das diesem Seitenwind zugekehrte Ende der Trag- 
flSrlie gehohen oder niedergedrückt wird. Im ersten Fall ver^rrüPert sich, im zweiten 
Fall verkleinert sich natürlich die zum Erdboden relative Oeschwindigkeit. Im großen 
Flugapparat niflfite also der Insasse dieser St<knng durch die beschriebene Tragflächen- 
verAndemng begegnen, also nachträglich, das will heißen, meistens za spät, falb ihm die 
nötige Übung und Geschicklichkeit fehlt. liei Luftfahrten sollte aber eben prinzipiell jede 
Anforderung an eine besomlere (leschirklichkeit des Fahrenden aasgeschlossen sein. Es 
kann ja in der Luit das zufällig Kommende, Gefahrdrohende, die Windschwanktingen 
aller Art in Stärke nnd Richtung, nicht zum voraus gesehen werden, wie dies beim 
Führen eines Segelbootes oder beim Velofahren der Fall ist, also der eventuellen Gefahr 
nicht vorgebeugt werden. Zum nötigen Lenken, die ursprüngliche Fahrrichtung eines Luft- 
falirzeuges wilikürUch ändern können, braucht es natürlich keine besondere Geschicklichkeit. 

Ist es non denkbar, dafi die bkfle starre Form, dme daß sie in iigend einer 
Weise geändert wird während der Fahrt, so gemacht werden kann, dali sie obiger g»> 
nannter F.ventualilät von sich aus begegnen kann, daP der Sr itenwind sie weder mit sich 
entführt noch die-clbe direkt gegen sich dreht, also in beiden Füllen die ursprüntrliche 
Fahrricbtung ohne Willen des Insassen fatalerweise um circa einen rechten Winkel 
ändert, — denkbar daß sie so gemacht werden kann, daß die Einwirkung dieses Seiten- 
windes keine Drehung um die lange Rumpfachse verursacht, also die innegehabte 
Fahrriclitun^' kaum beeinflnfit wird und infoljic dessen die bepairte .'Apparat achse sich 
in die Resultierende aus beibehaltener Fahrrichiung (sammt relativer Geschwindigkeit 
zum Erdboden) und Windrichtung (samt Windstärke) einstellt? 

Daß die tnatflrliche Form» dieser Leistung fähig tot, kann man an jeder segelnden 
MSve beobachten, wenn sie quer zur Windrichtung segelt. Wäre ihre Form automatischer 
Anpassung nicht fähig, so würde jede Windstärkeilndenmg eine kleine Drehung um ihre 
lange Rumpfachse verursachen und sie aus ihrer Hahn werfcn.i) 

Bei vogelähnlichen kleinen Qlettmodellen, welche ich anfertigte und welche keinen 
ausgesprochenen Sdiwanz und keine Windfahne besalhsn, sondern bei welchen die Bin- 

■) Schon aus physiologischen dmadeti käme die in PoralodMiiiifeii sidi tnJkmd« itoaktioB |*ftB- 
ttw einer gleicbgcwichtstörenden Kinwirkung su ap&t. 

lUwrtr. Aeionaut Mitteil X. Jahr«. ^ 
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Stellung durch die etwas nach unten und nach rückwärts gebildeten Enden besorgt 
wurde, konnte ich die Fähigkeit dieses «Nicbtabirrens» aus der ursprünghchcn Flug- 
riehtung bei noch dem Abwarf aaftretendem Seitenwind oft sehr schön beobachten. 

Es drängle sich mir infolge von allerlei Versuchen mit solchen vogelartigen For- 
mationen auch die teils nucli hypothrtischc Erkenntnis ntif. daß bei ihnen der Rumpf 
nicht eine binderliche, sondern eine notwendige Rolle spiele, daß Flügel und Rumpf 
zusammenarbetlen bezüglidi Abgabe und Aufnahme von weggedrQckter Lnftnndder 
je in ihr steckeoden Energie. Aus einigen gut gelungenen Versuchen konnte ich ersehen, 
dafV. wenn dif^sp. nlliM'dings bedoiitpnd koinplizii rlt-ri' und konstruktiv schwieriger, ah di«" 
beschriebenen Uteitapparaten mit iiirer einfach gekrümmten Fläche, herzusleUende Forma- 
tkm mit vMliger Briceontnis der FnnktioiMa der eintelnen Teile gut durchgearbeitet wird, 
der Translationswiders tan d bedeutend kleiner werden wird als bei den bishwigen Gleit- 
r^sp. FliiKnppnratcn. Da ich nln-r \vp;rpn df»r Schwi< rigkril di s Themas voraussichtlich 
bierin noch längere Zeit nicht zu atischließenden Versuchsresultaten kommen werde, so 
will ich auch far meine bypolbetiscben Vorstellungen aber dieses Zusammenwirken von 
FlQgel und Rnmpf in dieser werten Zeitschrift vorläufig noch keinen Ratz beanapruehen. 

Wie bnreils bemoikt. war von jehf^r eh r leilciidt- Gedanke für mich bei allen der- 
artigen Versuchen der, daß durch die Formgebung des Fliegers allein schon völlige 
automatische Stabilitiil erzielt werden müsse, und ferner, daß nach Erreichung dieses 
Zieles durch eine andere als die bisherige Anflkssang der «natQriichen» Fliegerformen auch 
der Bewegungswidersland noch eine ganz bcd- ntende Reduktion erfalircii könne. 

Wenn Ifl/.tirfr hei den «natürlichen Fliegern» den bei den lushcr probierten 
üleitsyslemen herausgelundencn großen Bruchteil '/» bis Ve des Gesamtgewichtos aus- 
machen wQrde, so hätte die Natur fttr ihre fliegenden Geschöpfe, welche infolge des 
dOnnen Mediums, in welchem sie sich aufhalten, zu großen Bcwegungsgeschwindigkeiten 
gezwungen sind, sehr sehlecht gesorgt. Ks wäre dann auch für sie das <Segeln» bei 
aufsteigender Windströmuni; oder bei bl<>5en sogenannten l'ulsalionen des Windes nicht 
möglich. DaO der großartigste Segler, das gegen 3 m klafternde Kap-Scbaf (Albalrosaft)» 
auf das Auffliegen und Portkommen mittels Flügelschlägen sozusagen verzichtet bat, 
beweisen aufH-r den An^renzeugen die im Verhältnis zur grof^en Spannweite ungemein 
kurze Schwungfederpartie, der vcrhültnismäßig sehr niedere ürustbeinkamm und die 
auITallendo Scbmalheit der ganzen FlügelllAche. 

Kilchberg bei Zflncb. Karl Sleiger^Kirehhofer. 

Flugtechnik in England. 

Die „Ai'ronautical Society of Great Brituiu" vertoigt die flugtechnischen Ereig- 
nisse in sehr sachlicher Weise, wie dies aus ihrem vierleljälirigen Vereinsorgan zu er- 
sehen ist. Ein für Juli anberaumter Wettbewerb mit fliegenden, mit Gummi motoren 
angetriebenen Modellen, wofür der Präsident Major Baden Powell einen Preis gestiftet 
halte, knnnte alk^rdin;,'s nicht abyeliallen werdfn. d:i sirh die Mindestzah! von 3 Be- 
werbern nuhl /.ur Beteiligung angemeldet halle. .Man ssiehl, wie schwierig noch immer 
die Herstellung selbst kleiner motorgetriebener Plagapparate von V* kg ist und wie 
gezSliH die Männer sind, die das freie Fliegen solcher Modelle bei selbsttätigem 
Abflug bisher zuwe<.'c brachten! Eigentlich nur Kreß, denn Langleys Modell konnte js 
nicht selbsttätig abfliegen. 

In der Generalversammlung am 87. April beri«hlete Captatn Scott, offenbar an- 
lAAlieh der Expedition WeHinnnns, liher seine antarktische Forschungsreise der «Discovery'», 
wobei zum ersten Male in einer Polar^i n 'i ili i H tllon in Vorwendung kam.i) Die Ver- 
anlassung hiezu ht»l die hei Vic litrial.md vurgt^Umdene 20— .'U) in hohe endlose lusuiaiu'r. 

'} I>i«ec B«bauptnnf ist nicht itutreftetid. NiictiriL-hleiiballoMis wur(l«'n si lion den zur Rettiinj von 
Franklin nacbi^eMtidloB Eiipe41li«iira zun Kordpol miUegebco und auch Tenreadct. O. R. 
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die schon James Roß vor fiO JAhren am Vordringen verliindert Hatte. Da auch vom 
Sehiffsroast dieser Wall nicht überschon werden konnte, schien nun der an Bord mit- 

genommene Militftrballon Sfiir <r<.'t');^'rut. das F.is|il;ifeau zu erforschen, Captain Scott, 
obwohl kein Aeronaut, stieg ab erster mit dem Goldschliigeihaul-nallun bis über 3<X) m 
auf, konnte jedoch nur eine unabsehbare, gewellte i?clincciläcbe gegen Süden wahr- 
nehmen. Keinerlei IVraindelaila, die ihn apSter anf der Schlittentour so behindert 
haben, konnten wegen der eintönigen Farbe von oben festgestellt werden. (Scotts Attge 
war aeronautisch nicht geschult und femer dürfte die richtige Beleuchtung zur Beo- 
bachtung nicht abgewartet worden sein. Siebe unsere plastisclie Schnedandscbaft im 
Heft 9, 19C6. Ann. der Redakl.) Scott hllt also von der NQtslichkeit des Ballons bei 
Polarexpeditionen nicht viel; die einzige, sichere Methode der Erforschung Bei su Fuß 
und Schlitten. Der Präsident Major Baden PdwcU erwähnt des veninglürktpn .^ndr(^p, 
sowie der in Spitzbergen befindlirlicn Wellinann-Expedition, deren I rlulji iiml Kiickkohr 
ungleich wahrsclieinlicher sei, da ihr die denkbar beste Ausrüstung und die Erfahrungen 
Nansens ztur Verltlgmig stehen. Sodann besprach Hiram Maxim die Flsgerfolge der 
Brüder Wright. Diese erste Flugmaschine bedeute eine neue Bpoclic und, wie schon 
Edison '.'''vtirt. wird sie in den n;"idisten Dfz.Tinien nicht nur ganz unberechenbare Um- 
wälzungen in der Kullurwell, sondern auch in der Kriegstechnik mit sich bringen. Die 
Vdlker dürfen keine Zeit verlieren, sirJi die Flugmaschine sum Angriff wie sur Vertei- 
digung zn eigen zu machen. Es scheint, daß die Fransosen, die jel2t schon große Summen 
für Luftschiffahrt ausgegeben haben, auch in der Fliegekanst iutld die Ftthrong besitzen 
werden 

Maxim gab seiner Retriedigung darüber Ausdruck, daf^ der Flieger der Wrights 
auf denselben Ronstruktionsprinzipien beruhe, nach weldien seine Versuche vor Jahren 

stattgefunden hatten, als es noch keine Explosionsmotoit n i:^h. iDit Anordnung der 
Tra<:n.^chen bei Maxims Ma.srliinc hätte wohl keine Garantie für das stabile Fliegen pe- 
boten. Anm. des Ref.) Aber trotzdem er gezwungen war, die schwere Dampfmaschine 
zu verwenden, hat er doch schon den Auftriebeffekt der Tragflftchen beweisen können. 
Vor 2 Jahren wurde die Flugtechnik durch sein Luflkarnssetl im CristaUPalace und im 
Baldwins Park populär gemacht, filaxim meinte schließlich, die Aeroplane werden nicht 
di(' ein7in;e Form bloibcn. sondern es wird auch Flugma'^rhinen andern Systems rreben, 
welche lenksamer, ungefährlicher und dera Vogel ähnlicher sein werden. (Was kann 
ungefährlicher, lenksamer sein aUi ein Dnushenllieger? — mit dem die Wrights 160 mal 
abflogen und landeten, ohne sich oder die Maschine tu verletzen! Gleichwohl dürften 
die künftigen Flieger sehr verschieden aussehen! Anm. des Hef.) 

Ilieraur er;:riff Mr. Cody — bekannt durch st ine Drachen und Gleilllüge — das 
Wort; eine gute KiugmascUiue könne nicht niehi zum Fiug mitnehmen, als Wund auf 
1 Quadratfofi, und er sweifle, ob die Wrights mit 600 Quadralfoß Tragflächen 900 Pfand 
gehohen hätten, bczw. damit geflogen seien, bei Verwendung eines 14 PS Motors. Der 
Vorsitzende sagte, dal'' über die Art, wie sie gefloffon seien, allerdinj;s keine Details vor- 
liegen, wohl aber ist es eine wahre Tatsache, die durch Mr. Cbanute und andere Zeugen 
authentisch bestätigt ist. Mr. Chanute habe auch mitgeteilt, daß die Brüder Wright 
mittlerweile eine neue, vielfach verbesserte Fiugmaschine konstruiert haben. 

Mr. H. Maxim führte nun eine T^ilderserie der meisten verschiedenen Typen von 
Flugapparaten «schwerer als die Luft> vor und erklärte die einzelnen Maschinen. 

Mr. Cody zeigte die Photographien von »einen Gleilüiigen, in denen er am crfolg- 
reidisten von allen gewesen sei. Sein Flieger spannt 61 Fuß und hat 800 Qnadratfuß 
TragO&cbe; das Steuer ist am Boden des ApiMr it. s. Dadurch, daß er da.s Vorderteil 
der Flächen besonders beschwert und mittels eines Hori/.oiilalsleuers je nach den Wind- 
weilen auf oder abwärts lenkt, vermag er längere Fliigi' gegen den Wind zu erzielen. 

Major Brocklehurst stimmt einer früheren Bemerkung Codys bei, daß eine 
Fiugmaschine im Verhältnis zur Spannweite kein bestimmtes Gewicht zu haben brauche, 
tind dies bestätige sich durch den Vergleich mit Vögefai. Beim Messen und Wägen einer 




Anzahl guter lebendiger Flieger ergibt sich allcrdinjis ein allgfinein geltendes Verhältnis: 

,- ^ (SpannwMt«)*. 
Spinnweite in Fafi « 8'/« Gewicht in Pfund; oder : Gewicht in Pfand ^ 

Abweichend davon sind aber die meisten frei segelnden Vflgelt die ohne Flügelschlag 
(Conilor, Albatros, See^d!<'r, Mövc, Bussard, Falke i <£ iiberspannt ihre Flügel sind 
schmäler und länger. Alle Vögel benötigen ein beträchtlirlies Gewicht, um iliegen zu 
kOnnen, d. h* ilir Ziel zu erreichen, und nicht vom Wind weggetragen zu weiden. Bin 
Flogapparat, der inklusiv dem Menschen 260 Pfand wiegt, mOfite ca. 36 Faß spaimen. 
Banf man die Flächen jedoch, wie bei Wrights Oloitflieppr, übereinander, so genügt eine 
viel geringere Spannung. Da aber die äußersten Teile vom Schwerpunkt die nütz- 
lichste und meiste Arbeit leisten, ist — obwohl die Maschine leichter zu h an d h abett 
ist — beim Doppeldeckflieger der Gewinn nicht lo groß; was an Handhabong gewonmn 
wird, geht zum Teil an Tratifalngkeit der Flärhcn verloren. (Anm. : Sind die FlichCD 
weniger als 1,30 m voneinander entfernt, so «ridd sehr viel verloren.) 

Oberst Capper, welcher die Brüder VVright besucht hat, berichtet über die an* 
lln^ieh merkwfirdi^ scheinende Eigenschaft ihrer nagmaschine, der man nnr 80 Pfand 
totes Gewicht zozuladen brauchte, um »ie viel bester fliegen za macben, als savor» oba« 
dies e Last. 

Die Brüder Wright sind von der Richtigkeit dieser Bolastnngskorrektur, welche die 
Naturkrlfte verlangen, so fest überzeugt, daß sie sich gar nicht dämm kOmmerlen, das 
Gewicht des Apparates herabzudrücken. 

Wenn es beim Fli>^<ren irgend welche Gefahr gibt, so besteht nicht die geringste 
darin, Extragewicbt aufzuladen! 

Dies zuletzt besprochene Thema ist ebenso interessant als aktaell. Die vet* 

"--rhu :^ i^.'n Konstrukteure, die sich um die Horstcllnnj: irgend eines Drachenfliegers be- 
mühen, bollten sich dieses Prinzip zu eigen machen : Bei der Konstruktion vor allem auf 
solide Festigkeit and dann erst auf eine gewisse Leichtigkeit zu sehen. v. L. 



Oufaux und L6ger. 

Dufaux Apparat bc!>teht aus 1 Propellerpaar und kastenartigen Tragtlächen, weiche 
snm Horizonlalflag vor und hinter den Propellern angeordnet sind. Zorn Anfsteigen von 

der Erde wird di-r ganze Apparat senkrecht gestellt, sodaß die Flächen den getingstSB 
Widerstand bieten und die Propeller als l\ . rtikalc) HuljsrliraulKri arbeiten: erst in ge- 
wisser Hüiie werden Propcdlerachse und die Fluchen schräg gestellt, um zum iiorizoDtalilug 
flberzogehen. (Ein kompliziertes Experiment!) Die BrQder Dofaux gehen systemätiseb 
vor und werden, nachdem sie die 2 Hauptdinge ihres Fliegers, Wirkung der Flächen and 
der rr(>[it'!!. r. separat ausprobiert haben, dorisvllicn im Großen ausftähren, mit einem 
100 PS-Mutur verschen, und ihre Flugversuche Uber Wasser am Gcnfersee vomohmeti' 
Die Kraistroktion wird sehr leidit ausfallen, da das Gerippe des Aeroplans aas dreiteilig 
verspreizten und mit Seide gebandenen Holslamellen besteht. Solche Trigone ließen sieb 
als transportable Telcjrraf hrnstancrcn, Observatorien u. derjrl InniUzcn. 

Die Geschicklichkeit der Dufaux ist übrigens auch durch ihr Motorrad «Molosacocbe> 
bekannt. 

Ingenieur Löger will mit Helicoptöres allein, also ohne jede Tragflache, fli^M- 

Der Apparat bi^stehl aus einem tetraederartigen Gestell, in dem der Motorlenker Plat^ 
finden, darüber di'' h<'iden großen, get?<>nl;i'ilij'fn l'nipcllcr. deren gemeinsame Achse durch 
Zabubogcn und (^ardau schräg oder vertikal gestellt werden kann, und aus einem Ve^ 
tikalsteuer. Ldger, welcher die Förderung des Fürsten von Monaco geniefit, hat vi' 
einem derartigen Apparat in halben Dimensionen sehr befriedigende Resultate erzi'l'» 
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indem denelbe sdum über ein« MmnelMiilul bob. — Die Venaehe mit dem l»ereits 

vollendeten großen Apparat mit 100 PS werden auf dem Giito dei Fürston voa IfoOMO.. 
llareh»is in Frankreich fortgesetzt werden, worüber genauerer Bericht folgt. 

Wenn man die Modelle in analoger Weise im Großen ausführt, stößt man auf 
nrei SehwieriglEeiteB: die knbieebe Gewiehtszunnhme der gamen Konttniktion und d«r 
SchranboD, während die Tragflächen nur im quadratischen Verhältnisse grftfler weiden. 
Fürs Fliegen selbst bildol dieser Umstand k»>in Hindernis, weil durch die grftPere Krafl- 
entfaltung eine viel größere G^hwindigkeit und dadurch bei jedem Fliegen eine größere 
Bneigi« — beim Ffieger mit Draebenfliehen aber ein ganz besondere günstiges Trag- 
vennOgen — erteilt wird. Wobl aber liegt die Sebwierigkoit darin, daß jeder Apparat 
desto schwerer abfliegt, je schwcrrr or ist. Darüber hinaus sind auch die Brüder 
Wright nicht gekommen, da sie bisher nur mit fremder Uilfe den zum Abflug nfttigm 
Anlauf gewinnen konnten. 

Obwobl Liger bisber ein bfibaehes Resnltat aufzoweisea bat, ist ans doeb der DradieiH 
niogor der Dufaiix sympathischer; denn Ilehesr.hrauhen, die zugleich auch Vortrieb- 
schrauben sein sollen, können nicht in beiden Fällen ökonomisch arbeilen. Oer wunder- 
bare, höchst ökonomische Eflekt der Propeller liegt eben in der gemeinsamen An- 
wendung mit gans fladi gewOlbten Dracbenflicben, welcbe grOflere Geicbwin- 
djgkeit und Sicherheit bieten als reine HeUeoptirea, die im Falle mner panne nn- 
vetmeidlich abstOrsen müßten. 

Kleinere Mitteilungen. 

Motorluftschiff-Studieng^sellschaft. 

Diese auf AllerhiVhste Anregung 5^. M. de^ Kaisers ^cliildeto Gesellschaft hat sich 
zunächst mit einem Kapital von lOUOüOUMark als Gesellschaft m. b. U. konstituiert. 
Vorsibtender des Anfsichtsrates ist S. Exz. Admiral v. Hollmann. Als Schriftfahrer wurde 
der Hauptmann a. D. v. Kehler bei der Gesellschaft angestellt. Die Gesellschaft hat kein 
festes Prnpramm außer dem der Forderung der Molorluftschiffahrt. Ihre Absicht ist daher, 
möglichst bald mit einem oder mehreren Molorballons Fahrten zu veranstalten. Welcher 
der aufenblieklich in Dentscbland oder im Aaslande benutzten LuflschifTtypen dazu 
gewlblt werden wird, ist noch nicht bestimmt. Es wird jetzt zunächst mit dem Um 
einer y;ronen Balluiihalle und sämtlichen benötigten Hinrichtungen begonnen. Bis zu 
deren Fertigstellung holll man auch über die Walil des zunächst anzunehmenden Luft« 
schitflyps im klaren zu sein. 

Lebaadja neuer Lenkbarer^ weldier im Auftrag des französischen Kriegs- 
ministeriums gebaut wird, gebt setner Vollendung entgegen. Er wird im allgemeinen 

dem ersten gleichen und nur in Einzelheiten i iiii;^r Verbessetungen zeigen, zu denen die 
gemachten Erfahrungen führten. \^vr irnn-zc mit diT f^oridel zusamTnenhrin'/ende. Vfecha- 
nisinus wird in la Vtlolte bei Lebaudy gtbuul. unter Leitung des Mechunikerü Hey, der 
Ballon nebst Zubehör unter dem Luftschißer Juchmte in Moisson. Die Herstellung, 
deren Oberidtung Ingenieur JuUiot betätigt, hat durch den Hetallarbeiterstreik einige 
Ver7njrening erlitten, doch ist die Vollendung in einigen Monaten zu envarten. Wie 
der erste lenkbare Lebaudy I der Festung Toul zur Verfügung steht, wird der neue 
vermutlich Verdun cum Standplatz erhalten, wie tLa oonquMe de l'air» vermutet K. N. 
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Der I^eukbui-e vou de lu Vaulx hat am 30. Juni seinen ersten Probetlug gemacht. 
Die Anbringung der Schraube am vorderen Ende, also ihre Wirkung auf Zug statt auf 
Schnb, vaSi deren Lac« nah« dem WideretandamiUelpunkt «cfaeint aehr glinstige Ergeh* 

nisse zu liefern, denn nadi wenigen am Tau ausüpführlen Bewegungen erhob Ki'rh das 
Fahrzcut; frei in sicherern Flug und beschrieh /.alilreiche Aehler und Srlvleifen über dem 
Gelände des Aeru-Cluhü in Gegenwart vieier tecliniitcher und aerouiiulisclier Größen. 
Leider trat nach kurzer Zeit «in WannUinfen der Lager ein, so daß de la Vaulx, der 
selbst führte, den Biillon gegen Mcmtrelont ahtreiben hef> und dort trotz ungünstiger Ört- 
lichkoit plaU landete, Der Ballon verblieb dort im Freien. Eine gcn.aue Prüfung des 
ganzen Materials am 2. Juli ergab zwar keine ernsten Schäden, aber die Notwendigkeit, 
die erforderiidien Arbeiten aus Rttcksicfat auf Genauigkeit in der Werkstfttte vorzunehmen. 
Dies ist dadurch erleichtert, daß das Ganze nach Entleeiung des Ballons in kfirzester Zeit 
in drei getrennten Teilen transportiert werden kann. K. 



hl Marseille haben die Herren Bailatler nnd Blaae mit einem vngelartig ge- 
bauten Acroplanmodell insofernc gute Resultate erzielt, als sie es als Drachen st;ihtl in 
der Luft erhalten konnten Sie hauen jetzt ein grof^e;? Mode!!, das 10 m spannt, i/O kg 
wiegt und von einem 2 Zylinder-Buchetmutor angetrieben werden soll; sie erwarten 
einen nAtalichen Auftrieb von 90 kg. v. L. 



Der (ileilfliig -Sport wird in Franki'pich in mehreren neronantischen Vereinen 
kultiviert, damit die Mitglieder aucii mit aviatischen Apparaten emige Vertrautheit 
erlangen. Dies ist ganz erfreulich, auch deswegen, damit sich die Zuseher von der 
TragfähigkcMt eiites solchen Gleitappareles mit eigenen Augen überseagen. Jedoch ist 
der Wert dieses Sportes für die Ausübenden nicht zu überschätzen, zumal es des un- 
verläßlichen Windes wegen manche harte Stürze mit Arm- oder Schulterbrüchon geben 
kann. Diejenigen, welche glauben, die bisherigen Gleitflüge von maximal 260 m be* 
deutend überbieten zu können, oder auf diesem Wege zum wirklichen MaschinIlug SQ 
gelangen, liefinden sich im Irrtnui. weil dir Stabilität und H.-inilhalnm«; des Drachen- 
iliegers eine ganz geänderte Sache ist, die vuii neuem erlernt werden muß. v. L. 



Santo« ]huDi«nt) dessen Versuche mit seiner HeUcoptire schon im verflossenen 

Winter angekündigt waren, scheint diesen primitiven Apparat — der eigentlich nur aus 
einem GeKf-inKe mit zwei Hebeschrauben und einer Vorlriehsrhrauhe besteht — aufge- 
geben zu liaben, vom dynamischen Flugprinzip jedoch nicht mehr loslassen zu wollen, 
denn er befaßt sich gegenwärtig mit einem Aeroplan. Derselbe ist ein aus Hargrave* 
Zellen zusammengesetzter Doppeldeckllieger, der jedoch abweichend von der Chanute- 
Wrightschen Form in der Mitte im Khuni rct» Winkel ;rekniekt ist. Das Dripinellstc daran 
ist das weit nach vorne ragende Koptsteuer, welches ebenfalls aus einer HargravezoUe 
besteht und drehbar ist. Ein 21- PS-Molor treibt an der RQckseite einen Propeller so. 
Der Apparat ist auf federnden Hädern montiert, um den Anlauf zu ermöglichen. Spann- 
weib 12 TU. Tragllächen 80 qm, Tol,il';!> wicht samt Leiikei ( n. i*"i'tkg. Die ersten Versuche 
hat Santos Dumot gemacht, indem er den Aeroplan an seinen Ballon Nr. 14 hing, welcher 
von L«iten im LaufschriU gezogen wurde. Man kann weder aimehmen, daß der so 
geschickte Brasilianer bei ^eser Methode bleibt, wobei nichts herauskommen kann, nodi 
wollen wir hoffen, daß er als nächstes Alillug-Hilfsmiltel das Automobil wählt, da diese 
Art sehr gefährlich ist. Die einzig richtige Abilugmethode ist der Anlauf aus eigener Kraft. 

V. L 



üiyiiizea by Gopgt^ 



327 ^ 



Vergleich zwisohen Dichtkunst und Luflschlffiihrt. 

Dr. Friedrich DQsel gibt in der Dramatischen Rundschaa des Hftnheftea in 

Westermanns Illustrierlpn DiMitsclu^n Monatshoften in seiner Besprechung VOn 
Gerhart Hauptmanns «Und Pippa tanzt* toigende gut durchgeführte Parallele: 

. . . Von hier wäre der Wog frei znr kühnsten und höchsten Luftfahrt der Phantasie. 
Dieser erste Akt, wie er sieb aus der erdenschweren Wirklichkeit, langsam und leise, 
wie von unsichtbaren Händen aus der Tiefe getragen, emporhebt, lichter und lichter, 
schwebender und schu chonder wird, er könnte, um in der Sprache der Luns( hifTer zu 
reden, ein raeisterhulics 'AnlQften* und -Abwiegen» des Ballons darstellen, der nun, frei 
zur Fahrt, nur des eriösenden Kommandos bedarf, nm jene Wolkenfafihe zu erfliegen, 
wo Symbolik und Wirklichkeit in eins fließen, wo «Märchen noch so wunderbar» zur 
Wahrheit werden. Platt - di^ssi n ertönt das Kümmandn nicht V Sind die Seile nicht zu 
lösen? Ist die Füllung nicht die richtige? Ist der Baliast zu schwer? Versteht sich 
der Lenker nicht auf den Mechinismns und die butramente? Genug, der Ballon Qiegi 
nicht, sein Korb schleppt am Roden, nn Dichem und Haumwipfeln entlang, und wenn 
er hoch kommt, hioibi er in einer von Dunst und Kebel umwftlkten HittelbOhe zwischen 
Erd- und Himmelssphäre haften. S. 

Ballonphotographie des lerstörten St Francisco. 

Mr. 0. Chanute in Chicago hatte die Liebenswürdigkeit, uns eine sehr interessante 
Photographie von St, Froncisco kurz nach dem Erdbeben und dem großen Brande im 
April l'iHki aufgenommen zu übenienden. Die Aufnahme erfolgte von 6U() Fuß Höhe über 
Folsom von einem FesselbaDon aas zwischen der fOnften und sechsten Straße. Das Kid 

gibt einen ausgezeichneten überblick über die traurigen Trümmer der einst so blühenden 
Stadl Ks unifafl einen ziemlich großen Rildwinkel, links begrenzt durch Mt-rlianics 
Pavillon und l^ity Hall, rechts durch das Palace Grand Hotel, • t9 



Patent- und tiebraoebgmosterschaii in der Laftsehlffahrt 

Österreich. 

E in s )i r u !■ h s f r 1 s t 1. A u ii s t 1SM>Ö. 

KL 77d. Dr. KtcfhB Qnnyor de VIm»!), Advokat in Korlat (Ungarn). — Flugmaschine: 
Auf einem Gestell sind in Lagern schwingende, vertikale und horizontale Zylinder 
von verschiedenem Kolbenhübe angebracht, die vermittelst ihrer Kolbenstangen 

die auf beiden Enden einer hohlen Slangc gelenkig angebrachten Flügel glcich- 
zeitiir derart b< wegen, daß jeder Punkt dieser FlügeUlAchen eine elliptische Lauf- 
bahn beschreibt. 



Personalia. 

T. Kehler, Hauptmann unil KDmjia^nin l.rf im Luftschiffcr-T^uiaillon, ist auf s. inen 
Antrag der Absclued bewilligt worden. Derselbe tritt als ScliriltfUbrer über in die 
in Beriin begründete Motorinfltaehiff-Studiengesellachafl. 

V. Sdlnh, Hauptmann und Kompagniechef im Telegraphen-Bataillon Kr. 1, wurde 
in gleicher Eigenschaft in das Lufschilfer-Bataillon versetzt. 

Dr« Bmden, der frühere Chefredakteur unserer «Illustrierten Aeronautischen 
Mitteilungen» hat als Privntdozont für Physik und teorulogie, einen Lebranffrrt:: zur 
Abhaltung von Vorlesungen über Meteorologie und kiimatologie für Studierende der Land- 
wirtschafl an der technischen Hochschule zu München erhalten. 
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T« FSnter, Obenüeotnant im Ldb-RgL Kr. 8, der eh«nulige Lnftsduffer Offizier, 
ist durch 1. K. 0. vom IS. 8 mit PQhning des lat, Rgt 48 in CAstrin betnitragt worden. 

Frau Sorconl^ die liebenswürdige Gattin des bekannten französischen Loftschiffers, 
Präsidentin des Damcn-Comit^s des A«'i(inaiiti(|iie-Club de France, hat als erste Dame 
ein Patent als Bailonfübrerin in Frankreich erhalten. 



Nekroloifie. 

Hnce, der bekannte spanische Spoctsmann nnd Begr&nder des 

König]. Spanischen Aero-CIubs, ist unerwartet am 9. Aognst zn San Joan de Luz in 
Frankreich an Typhus gestorben. Cher seine Verdimste wird in einon der nächsten 
Hefte aus berufener Feder N^res folgen. 

Die Lufftschifffer. 

Wir wallen mit Wotans wu;:endem Heer 
Über Tal und Urr^^ Iiis ans ferne Meery 
Hoch oben das blaue Himmelszelt, 
TieT iuiter ans die sorgende Welt. 

Wir eilen gesehwind in Starmesgebrans, 

Verbändet mit Wolken und Wetlergraus, 

Die Geister der Lüfte tragen uns fort — 
Oh herrlicher, schöner I.uftschifTerspoit ! 

Und bhfkt vom Himmel der Ahendstern, 
So grüßt er die Lieben in weiter Fern: 
Bin GroB, als kim' er ans Wolframs Hunde 
Vom tiefeten Herzens- und Sselensgnmde. 





Die Redaktion häU steh nickt für vtraniwortliclt für den wtssenschaftlicke* 
Inkalt der mit Namen versehenen Artikel. 

jdVüS» SMthU vorbihaUtm Münist Jhuiüg* nur mU Üu9Unumga6$ ^viaiM, 
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25 Jahre Geschichte des Berliner Vereins 
für Luftschiffahrt. 

Unter Benutzung des Veroinsarrhivs und nach Solbslerlebtcm dargestellt von 

H. \\. Ii. Moedebeck, 
ll^Our und Uatailions-Komniandeur im bailischon FuLSartilieric-KeKiment Nr. t4. 

I. Gründung, Sturm- nnd Drangperiode. 

1. Die Gründung des Deutschen Vereins zur Förderung 

der Luftschiffahrt. 

«Der Mensch bedarf des Menschen sehr 

Zu seinem großen Ziele; 

Nur in dem Ganzen wirket er. 

Viel Tropfen geben erst das Meer, 

Viel Wasser treibt die Mühle.» 

Schiller. 

Man erzählt, es seien bei der Gründung Roms teils vortreflliche Männer, 
teils aber auch der Abschaum anderer Staatswesen zusammengekommen. 
Ahnlieh lagen die Verhältnisse bei den Gründern des 
Vereins in bezug auf die Fähigkeit, zur Förderung 
der Luftschi ITahrt berufen zu sein, beim ersten 
Entstehen des heute so angesehenen und mächtigen 
Berliner Vereins für Luftschiflahrt. 

Patriotismus, Idealismus und Materialismus 
charakterisieren die Triebfedern bereits bei jenen 
drei Persönlichkeiten, denen in allererster Linie 
diese Gründung zu verdanken ist, dem Schriftsteller 
I^r. Phil. Wilhelm Angerstein (Fig. 1), dem In- 
genieur J. E. Broszus und dem Buchbindermeiste»r 
Maximilian Wolff. 

Am Hl. August 1881 faßten diese drei in Über- 
einstimmung mit einigen Gleichgesinnten den Ent- 
schluß, einen Deutschen Verein zur Förderung 
der Luftschiffahrt zu begründen. 

Nachdem bereits im .lahre 1879 vergeblich 
versucht worden war, in Berljn einen Luftschiffahrtsverein ins Loben zu 
rufen, benutzte man jetzt in geschickter Weise die Stimmung, weh-he durch 
die in der Presse verbreiteten Nachrichten über die Versuche mit dem € lenk- 
baren Ballon» von Oberförster Baumgarten und Dr. Wölfcrt sich der 
Luftschiflahrt in spannender, günstiger Weise zugewendet hatte. 

Illuttr. Aeronaut. Mittoil. X. Jahrg. 43 




Kig. t. 

Dr. Wllhtlm AnBcrstein, 

Bi'prümliT ilos DoiitKi'hi'ii Vt-reins 
zur Kürdcrung der LurttttdiilTatirt 
in licrlin, 

peb. 20. Aii^ii't IH'Mt in n«'rlin, 
geM. HO. April lHt):( in Kerlin. 
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Iti Archiven des Vereins befindet sieh ein Dokument, ausgestellt 
von der Kgl. Polizeiverwaltung in Berlin, welches lautet: 

-Der Unternehmer, Int'pnicur Hroszus hal (!cm Kgl. Polizei Präsidium an.'«':'*''::'. 
<lar> Uonnerslag den 8. September 1881 im Heslauranl Kuhlmann, LindcnstraÜe lt>ö eine 
Versammlang belrats Gründung eines Vereins zar Förderung der Lutlschiirafart statt- 
Jlnden soll. 

Berlin, den 7. September 1881. 

Ki'ms;'ii(.'lK's l"*niizei-Pnisiil:un). » 

Das Uiitcrnohmeii glückte. Der Verein liildete sirh an jenem denk- 
■wiii(ii<:rii Tiitje mif 17 Mitgliedern und schritt utngeheiid ans Werk, seine 
Natzungen anfznsicllcn nnd fiir den Re.^t des vorgeschritLcueii .luhres einen 
vorläufigen Vorrilaud zu erwählen, der hi.s zu der auf Januar 1882 anbe- 
rauiiiteu Generalversammlung die Geschäfte leiten sollte. 

Was man beabsichtigte, ergab sich aus den §§ 2 und 8 der Satzungen: 

§2- 

Dor Zweck des Vereins ist im Allgemeinen, die Luftschiffahrt in jeder Weise zu 

fördern, sowie darauf hinzHarbeilen, daß die Liisun;; des Problems der Ilerslelhuij: l»^nl;- 
barer LuftsnhifTe mit allfii Kräften unterstützl wird, im !)r«'inderen aljcr i^iiH' pcTmanente 
Versuchsstation zu unterhalten, um alle, m bezug auf die Luttscbillahrt aultauclienden 
Erfindungen zu prüfen und eventuell zu verwerlben. 

§3. 

Die Mittel zur Krrcichun;; dieses Zweckes sind : 

1. Vor allem das ß<'streben. ibe M<>;:l:rlikeil der Herstellung lenkbarer Lulischiffe 
zur allgemeinen Kennt niA zu bringen, 

2. Die Beschaffung der nüthigen Kapitalien. 

Als vorläufigen Vorstand wählte man sodann: Dr. phil. W. Angeräiein 
als Vorsitzenden, Ing. Broszus als Stellvertreter» M. Wolff als Schriftfahrer, 
Schriftsteller F. GiUes als Stellvertreter und Dacbdeckermeister F. Geriete 
als Schatzmeister. 

2. Ideales Streben. 

«In den 0/ean Hr'bifTl mit tausend 
Iklaslcn der Jüngling; 
Stilt auf gerettetem Boot 
Kehrt m den Hafen der Greis. > 

Sdiiller. 

Frisch und getragen von Begeisterung für die Sache begann die Aibeit 
des Vereins. Gelreu dem durch die Satzungen festgelegten Progranim b^ 
schäfti'jte man sidi ZMnächst eingehend mit dem lenkbaren Luftschiff uod 
mit Planen über die Einrichtung einer aeronautischen Versuchsstation, 

Das Hekanntwerden dieses ProirramineH hnttp dem Verein inanciies 
neue tätige Mitglied zugelührt. lnsbeson<lere wurde hiermit in Ofiizierskreisen 
das Intere.s.se für denselben geweckt und es erstand ihtn in dem Hauptmann 
Buchholtz vom Ki.senbuhu-llegiment iFig. 2) iti^inlritt am 4, 10. 1881» sehr 
bald eine äußerst rührige und einflußreiche Stütze. Hauptmaiui BucUioilz 
hatte bereits seit 1879 die Ziele des Vereins verfolgt, er vermittelte sehr 
bald eine engere Fühlung desselben mit militärischen Kreisen. Nebeobä 
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f*b. am 1. Jali IMO in Nmmb- 
hM*D bei Bnltii. 



drang er besonders auf die Notwendigkeit einer praktischen Tätigkeit, 

auf die Einrichtung der aeronautischen Versuchs- 
anstalt. 

Hierdurch erregte der Verein iMÜd dio Auf- 
merksamkeit des Kriegsministcriums und des 
riciieialslahes der Armee. Auf Anraten von 
Buclihullz wurden durch den Vorsitzenden am 
lö. 10. 1.S8I die Satzungen des Verein.s in einer 
Immediateingabe an S. M. den Kaiser Willielm I. 
und mit einem An.'^chreihen des Vorsitzenden dem 
Generalfeldmar.-;cliall Grafen v. Moltkc und dem 
Kriegsminisler ülierreicht. Die hierdia cli erfolgten 
Antworten stärkten die Vereinsmitglieder in ihrem 
Fig. 2. Empfinden, eine patriotische und Terheifiungs- 

ToUe GrOndung geschaffen zu haben. 

Auf die Immediateingabe an S. M. den 
Kaiser gmg von S. Eis. dem Kriegsminister 
General d. Inf. Kameke folgendes Schreiben ein: 

Berlin, 2. November 18«1. 

Des Kaisers und Königs M.i i> st.it liaben Ihre Inniiedial-Ein-rabc vorn lö. Oktobpr 
d. Js., worin Sie Allerhöchst (li insclben die Gründung eines Deutsclu-n Vereins zur 
Förderung der LuftschilTahrt anzeigen, an das Kriegsxninisterinni abgeben zu lassen 
geruht. 

Indem ich Ew. Wohlgeboren hiervon ergebonst benachrirlilige und zugleich mit 
Bezug auf das an mirh perichtete gefällige Schroiben vom lö. Oktober d. Js. meinen 
Dank sage für die Mittheilung der Statuten dieses Vereins, füge ich ebenmäßig hinzu, da& 
diesem Venia ein OfTutier des Ingenienr-Comitte als Mitglied beitreten wird. 

Der Kriegsminister 
G, V. Kaniekc. 

S. £xz. der Generaifeidmarschall, Graf v. Moltke, selirieb: 

Berlin, 14. November ISSl. 

Ew. Hochwohlgeboren . 
danke ich verbindlichst fttr die geÜUlige Ifittheitong der Statnten des hier ins Lehen 
getretenen «Deutschen Vereins zur Förderung der LuflschifTahrl». 

Die Lösung des Problems der froicn LuflscbilTabrt wird beuto als »'twas I'nmö<;licbt's 
nicht mehr angesehen, sie erscheint nur als eine Frage der Zeit und nahegorückl, sobald 
es geluiigen sein wird, einen hrauchbaren Motor m schaffen. Nichstdem bleiben aber 
noch eine Menge anderer fttr das Gelingen wichtiger Vorfragen zu erörtern. Za deren 
Beantwortung können Verein»' sarhversfändiger Männer, die rationt-llf Versurh«* anro<rpn, 
ausführen und die gewonnenen Anhaltspunkte zum wissenschaftlichen Gemeingut für 
weitere Verwerthung machen, sehr günstig wirken. 

Indem ich dem Deulsdien Verein zur Förderang der Lnftschiflkhrt bestes Ge- 
deihen wünsche, spreche' ich sugleich gern aus, dafi ich die Wirksamkeit desselben mit 
falteresse verfolgen werde. 

Der General-Feldmarschall 
Graf V. Moltke. 

Gab der Brief des greisen Generalfeldmarschalls dem Verein einen 
neuen Impuls, nach dem Vorachlage des Hauptmanns Buchholtz in Verfolgung 
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praktisch-technischer 2^iele dem Luftschiffe zozustreben, so traten andererseits 
sehr bald auch Strömungen auf, die einer gemeinsamen Arbeit nach oinem 
einzigen Ziele hinderlich waren und bei der Neuheit der Sache doch nicht 
uoberiicksichtigt gelastjeii werden konnten. 

Tot capita, tot sensiis. Gewisse V'ereinsmitjilieder brachten schon 
beim Eintritt in den Verein ihr fertiges Luftsclüllprojekt mit. Der liucl»- 
bindermeister M. Wölfl überreichte sogar in einer Vereinssitzung ein großes 
Modell seiiies Luftschiffes (beschrieben Z. f. L. 1882, S. 6). 

Es war einleuchtend, wenn diese Mitglieds sehr bald enttftuscht dem 
Verein den Häcken zuwandten, als sie erkennen muBten, daß derselbe in 
keinem Falle sich verpflichtet fühlte, gerade ihr Projekt aoszuf&hren. Die 
zahllosen Einsendungen von Proj« ku n über LuftschifTe und Flugmaschinen 
von zumeist recht zweifelhaftem Werte, die indes alle ihre Bearbeitung und 
Beantwortung verlangten, veranlaßte schließlich auf Vorschlag des Schrift- 
stellers Gilles die Bildung einer technischen IVüfunjjfkommission. Ferner 
war man zur Überzeugung^ gelangt, dalS eine Fachzeitschrift zur Durch- 
führung des Prograniins des Ver« ins durchaus notwendig sei. 

Verhandlungen, gelührl von Dr. Angerstein und Ilauptmanii Buclihollz, 
mit der polytechnischen Buchhandlung von A. Seydel in Berliu führten 
schließlich zu dem Ergebnis, daß die Zeitschrift des Deutschen Vereins 
zur Förderung der Luftschiffahrt als Monatsschrift Tom Jahre 1882 
ab erscheinen konnte. 

Die Redaktion der Zeitschrift übernahm Dr. W. Angerstein, die tecfa- 
nische Kommission erhielt die Verpflichtung, sie durch BeitHlge zu unter- 
stützen. 

Als man am 7. Januar 1882 in der Generalversammlung über den 
Verein Heerschau abhielt, zählte er bereits einheimische und 10 aus- 
wärtige Mitglieder. Die ( »clcj^cnlieit wurde wahrKcnonrnien, auch die Satzungen 
einer nochmaligen Üurchhicia /m unterziehen, wobei die §§ 2 uud 3 folgende 
abgeänderte Fassung erhielten: , 

8 2. 

Der Zweck des Vereins ist, die toflschiffahK xn fdrdem, sowie insltesondera 

daraufhin zu arbeiten, daß die LGsung des Problems der Herstellottg leitklMrer Lnftschiffe 
ihuQlicbst nnterstützl wird. 

Die Mitlcl zur Kiroirhung dieses Zweckes .siad: 

1. Vor anem das Bestreben, die Möglichiceit der Herstellung lenkbarer Luftschiff« 

zur allj^tMTR'inen Kcnntnii" u Isringen. 

2. Die BcscliaffunfT «Ifv ii'jlln.en Kapitalien. 

H. Vt'rfüa:ban> Grl iiiullei ni obifrem .Sinne zu vervvomlcn. 

Verblei« hl man diese Fassung; mit der anfänglichen (Seite B'^O). so fällt 
c- auf, wie die erste sich so stark und mächtig fühlende Hegeisterunj^ hier 
bereits zu einer bescheidenen SelbsU i kcnnlnis übergegangen ist. An Stelle 
der «That> liatle wum bereits das «Wort» auf sein Panier geschrieben, 
aber trotzdem war die liolfnung nicht aufgegeben worden, das nötige Agens 
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zur Tat noch beschaffen und für die Verwirklichung der vorschwebenden 
Ideale verwenden zu können. 

In den Vorstand wurden darauf gewählt: 

I. Vorsitzender Dr. W. Angerstein: 

II. > Hauptmann Buchlioltz; 
Schriftführer Ingenieur J. K. Broszus: 

Telegraphen-Inspektor Frhr. vom Hagen 
Schatzmeister Rittergutsbesitzer Puhlmann; 
Bibliothekar Bcdakteur F. Gilles. 

Technische Kommission. 
Mitglieder mit Kooplalionsrechl: 

1. Hauptmann Buchholtz, 

2. Telegrapheninspeklor Frhr. vom Hagen, 

3. Hauptmann Klaucr vom Ingenieur-Comile, 

4. Premierleutnant v. Tschudi, 

5. Dr. phil. Hermann Wölfert. 

Überblicken wir nach den Mitgliedsbeiträgen das Betriebskapital des 
Vereins, so lälU es sich nach § 8 auf 5 Mk. Eintritt, 20 Mk. Beitrag für 
einheimische und 16 Mk. Beitrag für auswärtige Mitglieder berechnen. Im 
nie erreichten Höchstfalle betrug demnach das voraussichtlich verfügbare 
Kapital des Vereins am 7. .lanuar 820 Mk. Durfte man auch hoffen, daß 
im Verlaufe des Jahres noch manches neue Mitglied gewonnen würde, soviel 
ergab sich doch mit Klarheit aus diesen V^^rmögensverhältnissen, daß sie 
knapp ausreichen würden, die allgemeinen Unkosten und die Kosten der 
Vereinszeitschrift zu begleichen. 

Die Tatsachen haben denn auch ergeben, daß da, wie die Mitgliederliste 
1883 (Z. 1883 S. 28) nachweist, nur die aus- 
wärtigen Mitglieder um 10 zugenommen, die 
einheimischen sogar um 7 abgenommen hatten, 
die Summe ziemlich auf der Höhe von 020 Mk. 
blieb, und man konnte somit behaupten, der 
Daseinszweck des Vereins drehte sich jetzt 
lediglich um die Erhaltung seiner Zeitschrift, 
welche weit über das doppelte obiger Summe 
verschlang. 

Als ein besonderes Glück war es zu 
bezeichnen, daß der Verein in dem Telegraphen- 
Inspektor Frhrn. votn Hagen (Fig. 3) ein 
Mitglied erhalten hatte, welches ein außer- 
gewöhnliches umfangreiches Wissen in der 
bisherigen Entwicklungsgeschichte der Luft- 
schiffahrt besaß und nebenbei die seltene Gabe ng. 3. 
halte, in recht anregender, anschaulicher Weise Freiherr vom Hagen, 

, .... fcb. Vi. hVliruar isa; in Halle a. S_ 

sein Wissen vortragen zu können. ge«t. so. .\i.vi.niber ihhö in Berlin. 
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Frhr. vom Hagen gab in fortlaafeoden Vortragen einen Rückblick über 
die Entwickclung der verschiedensten Bestrebungen der LuflschiiTahrt. Die 
Jahre lSsi> bis 84, in welche seine Vorlesunjron fielen, wurden eine vor- 
treftliche .Schule für alle diejenigen, welche ernstli^ b der Aeronautik ztiselan 
waren, weil «ie erst die Tradition bei uns bekannt machten und damit eine 
Grundlage von Krfahrungen schallten, auf der wir weiter bauen konnten. 

Frhr. vom Hagen hafte noch die andere gute, für den V'ercin äutjerst 
werlvolle KigenschaÜ, citir mnfangreiche Kurre^jiondenz mit Interessenten in 
und außerhalb Deutschland» über die Aeronautik zu fiiluen. Überall gab er 
belehrende und anregende Auskunft und bei seinen Iveimlnissen und seiner 
umfangreichen Sprachenkenntnis wurde er sehr bald als Schriftführer die 
Seele des jungen Vereins. 

Geradezu eine Fundstätte für die Geschichte der LuflschiiTahrt ist 
seine ununterbrochene Korrespondenz mit Paul Haenlein, Oberförster Baum* 
garten, Dr. WöJfert, Carl Duttenstedt, Dr. Bolze, Hauptmann Buchholtz und 
vielen anderen, wie sie in den Archiven des Vereins aufbewahrt ist 

Und gerade diese Korrespondenz läßt einen tiefen Einblick zu in das 
innerste Getriebe des Vereinslebens, welches in seiner Hand zusammen- 
• gehalten wurde, während der I. Vorsitzende Dr. Angerstein mehr mit der 
Redaktion der Zeilschrilt und der Vertretung des Vereins nach außen hin 
beans|)ru(*ht war. 

Die neue Fassung dos B veraniaHte die versfhiedorK>n Kründer und 
Experimentatoren, von neuem nnt ihren Wiinselien und IluiTiiungen an den 
Verein henm/uiK ten, die, soweit sie von Bedeutung waren, in nachfolgendem 
einzeln besprochen werden sollen. 

3. Das lenkbare FlOgelluftsohiff von Qeorg Baumgarten 

und Dr. Wölferi 

«Ücs Schicksals Zwang ist bitter; — 
Was e« zu (an, zu leiden uns gebeut, 
Da« muß getan, da^ mur) gelitten werden.* 
Chr. W. Wteland. Oberoo, 

Der Grundgedanke des Erfinders, des kgl. sächsischen Oberförsters 

naunigarten, war, ein LuftschifT zu erbauen, das wenig schwerer als die um- 
gebende Luft sein und sich nur durch Flügelsehrauben-Drehungen heben 
oder senken sollte. Durch eine Faltenvorricrhtung an der Unterseite des 
Ballons konnte sich das Volumen ohne Gasverlu^it ausdehnen oder zu^^ammen- 
ziehen. Der (Insverlusl sollte hierdurch auf den durch , Diilusioo unver- 
meidliv-lieii lte.<( lii imkt bleiben. 

Der (iaöUillun war iml 'ier (iondel starr verbunden, dailurch, daJi die 
Tragseile mitten durch den Hallun iiiuduixii gingen und außerdem an der 
Unterseite des Ballons in Schlaufen parallel zwei Stangen befestigt waren, 
mit denen die Querbalken, welche die Gondel hielten, durch eiserne KlamroerD 
verbunden waren. 
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Baumgarten begann mit Modellversuchen am 31. 7. 1879 zu Grüna 
bei Chemnitz Sein ModelluttschifT war 12,5 m lang, hatte 3,75 m Durch- 
messer und 1(X) cbm Volumen; ein Federmotor, zwei Wendeflügcl von 2 m 
Durchmesser und ein Steuer von 2 m Länge vervollständigten die Kon- 
struktion. 

Die Versuche wurden vor einer Reihe Zeugen mit befriedigendem 
Resultate vorgenommen. Die Ergebnisse gipfelten darin, daß das LuftschilT 
dem Antrieb und dem Steuer tatsächlich folgte. 

Schon im Flerbst 1879 hatte Haumgarten sein Luftschiff derart ver- 
größert, daß es ihn selbst zu tragen vermochte. Er setzte 1880 die Fahrten 
von der Gasanstalt Lindenau-Plagwitz bei Leipzig aus fort. Aus den günstigen 
Zeitungsnachrichten läßt sich aber entnehmen, daß letztere sehr zugunsten 
des Erfinders gefiirbl wurden, der selbst zugibt, nicht mehr als 1 m Eigen- 
bewegung in der Sekunde gehabt zu haben, al>er in der Hoffnung darauf, es 




Fig. 4. BaHingarten't Luftschiff In Lelptig, nach einem SteindruckbilJe aus dem Jahre 18H0. 

mit einem Motor von 1,5 PS auf 8 m p. s bringen zu können, seine Ar- 
beilen fortsetzte. 

Am 27. März 1880 hatte Baumgarten in Leipzig einen gefährlichen 
Aufstieg mit einem langen Ballon, an dem 3 Gondeln getrennt von einander 
und hintereinander angebracht waren (Fig. 4). Baumgarteii halte in der 
hintersten Platz genommen und die vorderen unvorsichtigerweise weder 
bemannt noch belastet. Ein Mißverständnis veranlaßte die das LuftschifV nach 
einer besseren Aufsteigstclle ziehenden Leute, zu früh loszulassen. Das Luft- 
schifT stellte sich mit der Sjiitze aufrecht und platzte. Baumgarten fiel aus 
ziemlicher Höhe (angeblich etwa löOO m) schnell herab, glücklicherweise 
ohne jegliche Beschädigung. 

Im April und Mai 1881 führt Baumgarten wieder ein Modell seines 
LuflschilTes im Schützenhause zu Altendorf bei Chemnitz vor. 
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Am 10. Februar 1K82 zeigte er mit Dr. Wülfert zusammen im Flora- 
Elablissement zu Gharlottenburg zum ersten Male den Mitgliedern des Vereins 
nnd Vertretern des Kriegsminisleriums und Generulstabes sein LuftschilT. 
Hierbei wttrdo fostffOHtolH, daß eine willkürlieho Aufwärts- imd Abwärts- 
bewegung durch (ine uiilcr diT Gondel beliruiliclit' ScfitfTsschruiilje ^^ich be- 
merkbar maclitc. Für die liori/ontalo Bewit^uag litl man, einen Motor 
niiUuncliiiu'ii. Eine Wiederholung des Ver.sinlis am h. März verunglückte 
durch Aufreißen der liuUunhülle an einem Baum. Ikiumgarten blieb mit 
seinem LuftschiiT auf dem Dache des Flora-Etablissements hängen und stürzte 
von dort aus mit dem Ballon, ohne Schaden zu nehmen, herab. 

Das Luftschiff war 17,5 m lang, hatte 6 m Durchmesser und 330 cbaa 
Inhalt. Die Hülle bestand aus fünfmal gefirnißter Perkaie. Die Befestiguag 
der Gondel war dieselbe wie beim ersten Modell. Die durch den Ballon 
hindurchgehenden Traggurte waren oben auf der Ballonhülle an 7 Gummis 
kissen befestigt. 

Dr. Wölfert hatte als Vereinsmitglied im stillen gehodt, daß seine 
Versuche mit Baumgarten eine materielle Unterstützung durch den Vereio 
erhalten würden, und talsächlich wurde ein dahin zielender Antrag von 
einem Vorstandsmitgliede eingebracht, zunächst vom Verein inde> ahrrelehnt. 
In einer späteren Sit?:ung am 11. Mär?: wurde auf Aiitra<i von Herrn Gilles 
eine Sammlung unter Vereinsmitgliedern uu<\ in weiteren Kreisen für das 
Lutlschin I>aumgaiien-Wülfert beschlossen und dem Vorstande des^^en Aus- 
führung iibertragcn, welcher einen gedruckten Aufruf zu diesem Zwecke am 
25. März versandte. 

Hiernach wandte sich Dr. Wölfert nun briellicli an Dr. Angerstein mit 
der Bitte um Mitteilung über die seitens des Vereins veranstaltete Sammliuig 
zur Unterstützung des Baumgartensdien Luftschiffes und nach einem wenig 
befriedigendem Bescheid drängte Wölfert, indem er den Betrag für Reparatur 
und NeuTiillung mit Wasserstoff auf 700 Mk. berechnete. 

Das war gewiß eine harte Probe für den Verein, seine materielle 
Armut mit einer hoflichen Ablehnung beschämt verdecken zu müssen! 

Es gelang Dr. Wölfert später, bei einer Sportausstellung die erwünschten 
Mittel zu erlangen; es wurde ihm aber nicht möglich die Wassers loffüllung 
des LuftschifTes richtig durchzufuhren, sodaß dasselbe in Berlin nicht mehr 
zum Aufstieg gelangte. 

Für Baumgarlen hatte dieser unerwartete Fehlschlag einen trajji>cheD 
Abschluß. Er äußerte sieh sehr herb finrnber, daß Dr. Wölfert, mit dem 
er seit I8f^0 einen Vertrag /.ur j,'enieinsameii Verwet-lirnj» der Krliniiuog 
geschlossen halte, ganz allein die behuid an den mißlungenen Aullälirten 
trage. 

Auf Seide »ß Sehünholz bei Siegmar arbeitete er aber inzwischen im 
Septeml>ei au eiiuiii neuen Projekt, einem Starrballon mit innerem Skelett 
aus hohlen Slahlrippen und Wendeflügeln mit aadgetriebe. Zur Durchfahraiig 
dieser Gedanken sdieint es aber nicht mehr gekommen zu sein. Mit großer 
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Sorge verfolgte Baumgarten Wolferts Verhandlungen mit einem gewissen 
Seel in llalensee, er befürchtete, daß seine Patente der starren Verbindung von 
Ballon und Gondel verletzt werden könnten, und bat Frhrn. vom Ilagen, 
ihm darüber zu berichten, indem er ihm die Zeichnungen seines Flügellufl- 
schifFes zusandte. 

«Ich glaube,» schreibt er, «daß man mir wird Gerechtigkeit wider- 
fahren lassen, wenn die LuftschUlahrt Leben gewinnen wird. I^etztere ist 
doch erst durch meine vielfachen Kxperimente in Schwung gekommen, 
auch in Berlin.» 

Der gänzliche Ruin seines Vermögens veranlaßte Baumgarlen, mit 
Hilfe hoher Gönner wieder eine Oberförsterstelle anzunehmen. Aber er 
besaß nicht mehr die Widerstandsfähigkeit des Körpers und Geistes, um 
seiner vielen Sorgen Herr zu werden, und starb nach kurzer Krankheit 1883 
in völliger geistiger Umnachtung, als ein Opfer seines Ideals, des lenkbaren 
LurtschilTes, 



4. Paul Haenlein. 



«Wer den Besten seiner Zeit genug getan, 
Der hat gelebt für alle Zeiten. > 

Schiller. 

Einer der ersten und eifrigsten Berater des jungen Vereins war der 
in der Schweiz in Frauenfeld angestellte deutsche Ingenieur Paul Haenlein. 

Er besaß bereits den Ruf einer Autorität, 
weil er das in Mainz 1872 im Modell erfolg- 
reich vorgeführte, später in Wien im großen 
erbaute uad in Brünn versuchte Luftschiff mit 
der Lenoir-Gasmaschine konstruiert hatte. 

Haenlein (Fig. 5) trat (am 28. 12. 81) als 
Mitglied ein in der stillen Hoffnung, daß auch 
ihm der Verein die Wege bahnen würde zur 
Fortsetzung seiner Versuche, und er ist diesem 
Glauben an diese Hilfe treu geblieben noch bis 
zu seinem am 27. Januar 1905 in seiner Vater- 
stadt Mainz erfolgten Tode. 

Nachdem er in lehrreichen Aufsätzen seine 
persönlichen Erfahrungen in der Zeitschrift (1882, 
1883) niedergelegt hatte und wohl zu der Er- 
kenntnis gelangt war, daß seine Wünsche in 
bezug auf den Bau eines Luftschiffes nach seinen 
Plänen nicht so bald in Erfüllung gehen möchten, wandte er sich einer maß- 
vollen Kritik der Arbeiten von Baumgarten, Broszus, Wolff, Wcllner und 
anderen zu. 

Haenleins Gedanke, einen Prallballon mit inneren Luftballonets zu 
schaffen, bei dem die gleichmäßige Lastverteilung auf den Gaskörper durch 

lllustr. Aeronaut. Milteil. X. Jahrg. 't* 




Fig. b. 

Paul Haenlein, 

Eriin<|pr un<l l'.rl>aiier de« r'r«ten 
deutsrht-ii Luflei-liilTos mit (laHinutor 

geb. 87. Oktober 1H3:> in Mainz, 
gest. 27. Januar 1:)<1& in Mainz. 
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eine lange iiondel aus leichtem (ieytänge gewährleistet wurde und bei dein 
der Gasmotor das HetrieVtsmillel, dass (las, für den Vortriel» durch Schrauben- 
propeller dem Balloa selbsl entnahm, war der auerkaunl beste und voll- 
kommenste seiner Zbü. Die Ausführung desselben wSre eines Mftcens 
wOrdig gewesen. Leider fand sich keiner und so mußte Haenlein sich damit 
begnOgen, durch seine Gedanken befruchtend auf seine aeronautische Mit- 
welt einzuwirken. 0 

5. Ein Anlauf zur Praxis. 

«Gnu, teurer Freund, ist atte Theorie, 
Und grün des Lebens {ioUlner Raum.» 

Goethe. Faust, 

Der mißliche Ausfall der Geldsaramhiiig ira Verein für das LuftschilT 
Baumgarten-Wölfert hatte den Vorstand doch einifrermaRen niedergedrüc kt. 
Die Gesuche um Unterstiitzunu gingen hiinfiger ein. Kriindungen der I-ufl- 
sehifTahrt, die staatlichen Heheirden zugingen, wurden den Kriindern mit dem 
üesclieide zurückgesandt, sich an den Verein wenden zu wollen. Die tech- 
nische Kommission befand sich in fortgesetzter Tätigkeit. 

Hierauf fußend wandte sich der Vorstand mit einem Gesuch an das 
Kgl. Kriegsministerium, welches für das Jahr 1883^84 eine Summe von 
800 Mk. fOr ledtglidi mltitarischen Zwecken dienende Versuche bewilligte. 
Es gelang fernerhin, for diese .Versuche die Genehmigung zur Benützung des 
Exerzierplatzes des Eisenbahn-Regiments vom Generalfeldmarschall Graf 
Moltke zu envirken. 

Um jene Zeit (am 21. 4. 188.3) erbot sich der Professor Georg Wellner 
der technischen Hochsclmlc in Brünn, dem Verein ein Modell des von ilim 
erfundenen lenkbaren Keilballons vor/culiihren. den <t /.unäeh-st seiner Theorie 
nach (19. 5. 83) in einer Öitzung des Veieins unter allgemeinem Beifall 
erklärte. 

Der Wcllnersche Ballon war in Tetraederform konstruiert; er zeigte 
nach oben und nach unten je eine schiefe Keilfläche, nadi vom nnd hinten 
scharfe Kanten. Wellner gedachte mit dieser Form durch abwechselndes 
schnelles Auffahren und Sinken eine einfache Vorwärtsbewegung ohne Motor 
erreichen zu können. Er beabsichtigte nur das Gas zum Aufsteigen schnell 
zu erwärmen, zum Fallen schnell abzukühlen. 

Jeder praktische LuftschifTer hätte auf den ersten Blick erkannt, daß 
der Gedanke vom physikalischen und aerostattschen Standpunkte aus ganz 
uudurehfülirhar war. 

AI-;:' <eheu von der schwierigen technisehnn [.r^Fung. ohne Versteifnngen 
eine solehe seltene Rallonform als Form mit (ia-füllung zu erhalten, mußte 
er sich sagen, daß die Erwärnuing das Gas ausdehnt, die Abkühlung zw- 
sanuneiizieht und die damit zusammenhängenden FonnveräuderuDgen gar 

>) Ein«B Reckbltck «nf •«In« TfttigkAit brachten die «Ulnstr. AcroR. MJtl.» {m'^nlwisaf 190«b H«ft S. 
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keine Berficksichtif?ung bei der Konstruktion gefunden hatten. Anf der Er*- 
haltung der scharfkantigen Tetraederform beruhte aber niiehsl der schnellen 
Bewegung aufwärts und abwärts die ganze Erfindung. Und auch die schnelle 
Bewegung konnte vielleicht einmal aufwärts, dann aber kaum wieder ge- 
macht werden trotz Wärme und Abkiihlvorrichtungen, denn auch letztere 
brauchen eine gewisse Zeit, bis sie in der benötigten Weise in Wirksamkeit 
getreten sind. 

Es zeugte von den geringen aerostatisehen Kennlnisj^eii der damaligen 
Vereinsmitglieder, wenn sie dieses theoretisch lies lebende Projekt bewunderten 
und sich zu Ehren jenes Erliuders von den Sitzen erhoben. Freilich gab 
es auch einzelne, welche warnten, so u. a. Haenlein, Broszus und I^eu- 
häuser. Aber sie wurden fiberhM. 

Dem am 4. September 1883 in der Gasanstalt zu Schdneberg statt- 
findenden Versuch wohnte Frhr. vom Hagen persönlich bei, der folgenden 
Bericht darOber machte: 

«Der Ballon hatte eine Länge von 18 m und die Vorderkante maß 15 m 
Höhe. Die hintere horizontale Kante besaß ebenfalls 15 m LSnge. Der 
Innenraum des Ballons war durch SiofTwände in sieben Kammern geteilt, 
während die Keilform durch 32 VersteifungsstofTelder gewahrt bleiben sollte. 
Der Ballon war zur Verstärkung der Hi^ille mit einem engmaschigen Netz 
über.<:i)annt und in einer mittleren Linie mit Lcder(isen versehen, durch 
vt'elcbf vier ninsjoual- und vier Tragjrurte gezogen waren, zur Aufhängung 
der (i'Uidei. Letztere bestand aus K(irl)geflecht von circa .'i m Länge inid 
1 m IJordhöhe, an der Seite mit Tragestauijen vergehen, so daß der ganze 
Ballon, in die Gondel verpackt, bequem von 8 Maim transportiert werden 
kann. Herr Wellner wollte selbst mit aufsteigen, da sich aber während der 
Fiillui^ ein staricer Regen einiteltte und die Steigkraft des Ballons sich durdi 
die NSsse um mindestens 1^/« Zentner verminderte, so stieg der Verfertiger 
desselben, Herr Emlle Gentz, allein auf. Es zeigte sich hierbei, daß der 
Auftrieb des Ballons zu schwach war, um den für das Prinzip des Ballons 
erforderlidien Gegendruck der Luft auf die obere Fläche des aerostatischen 
Keils auszuüben. Die Fahrt verlief daher wie eine mit kugelförmigem Ballon 
ausgeführte, indem der Apparat mit dem Winde wegtrieb, und zeigte sich, 
daß Herr Gentz lediglich imstande war, den Ballon in eine schaukelnde 
Bew^(ung zu versetzen, sobald er in der Gondel, von einem Knde zum 
anderen gehend, den Sclnverpunkt des Apparates verlegte. Die abnorme 
Form des Hallons wurde dureli die vorgedachten Versteifungen und Zwischen- 
wände im allgemeinen p:e\v;ihrt. Indem ich den sinnreichen und wissen- 
schaillichen Theorien des Herrn Krhnders alle Aclituug zolle, erlaube ich 
mir doch an dem praklisrhen Nutzen der Sache zu zweifeln». 

So endete der erste piaktisclie Versuch, zu deren Ivustendeckuiig der 
Verein einen Teil der ihm zur Verfügung stehenden Mittel benüteen durfte, 
leider ohne den erwarteten Erfolg. 
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6, Wollan und Können. 

«Wer etwas Treffliches leisten will. 
Hütt' gern was Großes gebm i 
Der sammli' still iiml nncr^rlilafTt 
Im kleinsten Punkte die höcli&le Krafi.» 

Scfainer. 

Es fälU bemerkenswert auf, daii in jener Epoche ein Drängen nach 
militärischer Auswerlung des Vereines, dessen Seele der Hauptmann Buch^ 
holtz war, vorherrschend wurde. Nach einigen gescbichtlidien Vorträgen 
über das Thema der militärischen Aeronautilc von seilen des Hauplmanns 
Bucbholtz war die aligemeine Anregung zur Arbeit nach dieser Richtung hin 
gegeben. Eifrige Mitglieder wie Karl Duttenstedt (Pseudonym A. Werner) 
traten daim auch bald mit Arbeiten wie € Drachenbai Ions für Kriegs- und 
Expeditionszwecke» als geistige Vorläufer für die zukünftige Entwickelung 
auf, Professor Gerlach ging gleich einen Schritt weiter mit einer theoretisch 
sehr sachlich durchgeführten Arbeit: «Über die Möglichkeit, den Drachen zu 
Rekognoszierungen zu benutzen >. 

Der Verein maciite Hich rlainit zu einer i^)uelle mililäiiseh-aeronaiitisrlien 
Wissens, luid es darf nicht wundernehmen, wenn nun dci' Inteross» nkreis 
sich immer mehr nach der militärischen Seile hin ausdehnte. .So inuii 
hervorgehoben werden, >ial] damals auch der Lehrer der Fußartillerie-Schieß- 
schule, Major V. Fi auch aus dienstlichem Interesse dem Vereine beitrat; wir 
werden später sehen, welche Bedeutung für die Fortentwickeluog der Luft- 
schilTahrt gerade diesem Offizier beizumessen ist. Die obenerwähnte materielle 
Unterstützung von selten des Kriegsministeriums weckte freilich auch den 
gesunden Geist der Praktiker ; sie kamen mit aOerhand nützlichen Vorschlägen. 

Paul Haenlein betonte in einer Arbeit: «Über den Einfluß aeronautischer 
Vereine auf die Ent Wickelung der Luftschiffahrt», daß man nicht viel dis- 
kutieren und keine falschen Projekte aufnehmen — er meinte damit Wellners 
— , sondern eine [traktische Richtung verfolgen solle. Die Ausführung müsse 
man zunächst im Modell anstreben. Sicherlich dachte Haenlein hierbei wieder 
nur an das von ihm vorgeschlagene -Modell, und wenn man den ein Jahr 
sjniter IHH'f hekiuint gewotdonon Fffol*; von Renard und Krebs in Meudon 
in Betracht zieiit, muli man in iler Tat zugeben, daß Haenlein nicht ganz 
unrecht hatte. Kin andnes tä!ig< s Mitglied, Dr. Kronberg, schlug damals 
einen von ihm projekLierlen sinnreiclien Apparat zur Prüfung von Beweguugs- 
schrauben für liUftschilTo vor. 

Aber alle Bemühen waren und blieben imr Worte'. 

Um jene Zeit trat auch ich dem Verein bei, als ein privaten Neigungen 
folgender militlrischer Interessent (Kig, 0). 

>) Auller den bereits genuinUn 0(]i/.ieren gehörten dem Vereine damals als Mitflieder aa: 
Ribbentrop, n«nerall«uliiaiit vnd Inipekteiur der U. FnHartillarte-lnspektion, R«t«>ilr, Ocnerataaajor 

111hl Chef <lor L;inili">aurtialiiiii'. Diener, Majur im liiiri'ni<»ur-Koniitee. Hauptmann Tauberl H-i i)itiii,iim 
HunD<;borg, Kvoigl. biiy«r. Hauptmann Frhr. v. firaaca. von lior lUlit&r-ächießschule, Prem, -Leutnant 
V. Taehttdi, P)rein,.Lotttn«iit Neumapn, Prrm,-Leiitn*iit nollo und LantBUit Lttbb«ek«. 
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Vif 6. 

Leutnant Hermann W. L. Moedebeck, 

geb. lü. Juui Itt67 in Hcrlin. 



iMein Regimentskommandeur hatte uns Offizieren bei der Schießübung 
1882 ans Herz gelegt, darüber natlizudenken, mit welchen Mitteln man ein 
arlilleristisches Schießen gegen verdeckte Ziele 
sicher beobachten könne. Ohne Verzug .schrieb 
ich in das im Regimentsbüreau aiisliegende Ruch 
für Verbesserungsvorschläge, es empfehle sich, 
den Luftballon zur Reobachtung heranzuziehen. 
Wegen dieser hochfliegenden Idee wurde ich 
natürlich von meinen lieben Kameraden zunächst 
sehr gehänselt, aber — wer für seine Über- 
zeugung licht, muß dulden können ! 

Als mein Oberst an weiteren kleinen Ver- 
besserungsvorschlägen in mir ein praktisch-tech- 
nisches Talent entdeckt zu haben glaubte, gab 
er mich zu einem Kommando nach den technischen 
Instituten der Artillerie in Spandau ein. 

Ich benutzte hier meine freie Zeit, um 
mich mit dem mir durch die Zeitung bekannt 

gewordenen Verein in Fühlung zu bringen und mich näher über die Luft- 
schiffahrt und deren Technik zu luiterrrichten. Frhr. vom Ilagen führte mich am 
24. November 188.3 in den Verein mit den Worten ein: « Hoffentlich werden 
Sie uns auch ein fleißiger Mitarbeiter und halten uns bald einen V^)rtrag». 

Das Wort «Vortrag» hat für einen jungen Offizier stets einen ab- 
schreckenden Klang, aber ich ül>erwand diesen Eindruck, ich fühlte mich 
sogar geschmeichelt, daß mein Kommando bei den technischen Instituten der 
Artillerie mir ein so über Verdienst hohes Relief gab, was ich mit Würde 
ertrug. Ich fühlte auch andererseits aus den Wor- 
ten heraus, daß eine gewisse Verlegenheit im 
Vereinsvor.stande vorherrschte, wie man das 
Vereinsleben ohne Mittel weiterfristen könnte. So 
wurde jeder neue Kämpe begrüßt, der durch 
eine gewisse technische Vorbildung die Hoffnung 
erweckte, durch Wort und Schrift flen Zielen des 
Vereins förderlich sein zu können. 

Alle Strömungen im Verein und nicht zu- 
letzt die militärische drängten aber jetzt zu einer 
|)raktischen Rotätigung in der ganz gewöhnlichen 
Rallonluflschiffahrt. Glücklicherweise fand sich 
in Dr. Paul Jeserich (Fig. 7) ein Mann, der 
auch bereit war, aus eigenen Mitteln solche 
Raiionfahrten zu bezahlen, imd durch Remühung des V^orstandes wurde der 
sonst an Vergnügungsorten aufsteigende Luftschiffer Richard Opitz ge- 
wonnen, für diese Sonderfahrten sich und sein Material dem V^ereine zur 
Verfügung zu stellen. 




geb. 2' 



Fie. 7. 

Dr. Paul Jaaerloh, 

'. Januar >iO( in Berlin 
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Die Vortragsreihe von Frhrn. vom Hagen über den «Luftballon im 
Dienste der Wissenschaft», über die Opftr der I.uftschifrahrt> und -Ein 
Blick in die BallonwerkslaU >. üImt Heililuftballons und einige Abarten der- 
selben > lassen zur Uenüge erkeuuen, in welchen Kurs der Vereinsvorstand 
jetzt einlenkte. 

Dr. Jesericli ergänzte mit seiner Arbeit «Über Anwendung der 
modernen Chemie für aeronautische Zwecke» diese Uieiilung nach der 
technischen Seite bin und Frhr. vom Hagen juoior hatte sdioD Qber «Die 
Brieftaube» in ihren Beziehungen zur Luftschiffahrt gesprochen. 

Als nun Dr. Paul Jeseridi, als kfihner Vorkämpfer, zwei kleine wissen^ 
schaftliche Fahrten, PremierleuUiant v. Tschudi eine mit photographischen 
Aufnahmen vom Ballon verbundene militärische Fahrt mit Opitz unternommen 
hatten, schwelgte der Verein wonnetrunken in der bescheidenen Erfüllung 
seiner patriotischen Pflichten. 

Als besonders interessant möchte ich es hervorheben, daß damals, 
gleichsam wie eine Vorausahnung, auch bereits der Name desgaügen Mannes 
im Vereine Erwähnung fand, welchem die Entwickelung und der gute Ruf 
desselben später so ungemein Vieles zu verdanken liat, nämlich des 
Dr. K. Allmann. 

Gerade Dr. .lescrich, welcher die erste wissenschaftliche Fahrt im 
Vereine inaugurierte, erwähnte seiner am 31. März 1883, als des Entdeckers 
der Tatsaehe, dall die Enl.stehung des Hegens erst durch Hinztitreten von 
utmuh-phärischem Staube bei Kondensation von gesälliglcii Wolken eintrete, 
gelegentlich eines Vortrages von Dr. Angerstein, der zur Zeit der einzige 
meteorologische Sachverständige des Vereins war. 

Vom militärischen Standpunkte aus betraditet, reizte diese Tätigkeit 
des Vereins zwar den Appetit, aber sie sättigte nicht. So erklärte es sich, 
daß MajOT v. Rauch, als Lehrer der Fußartillerie-Schiefischulei seinen Vor- 
gesetzten einen Bericht einreichte, enthaltend, daß es durchaus notwendig 
sei, eine militärische Versuchsstation für Ballon-captifs einzurichten, um Ver^ 
suche in der Beobachtung des Feuers der Fnßartillerie vom Ballon gegen 
verdeckte Ziele anstellen zu können. Der Verein konnte diesen Anforderungen 
nicht nachkommen, hier mußte der Staat eintreten, was denn auch auf 
Veranlassung des Kricfirsministeriums durch die Hildniifr eines solchen De- 
lachements dtirch Haii|itmanii FJiifhholtz im Juni iSS'i- erfolgte. fVorgl. 
1. A. M. 1900. Biichhüliz, Uberslleutriant 7.. D. Die üeburt und erste Kind- 
heit der prcutiischen Mililärluftschitrerabtcilung.j 

7. Di« teohnisohe Kommission. 

«Eng ist die Weit und das Gehirn ist weil. 
Leicht beieinanflev wohnen dif Gedanken, 
Ducii hart im llaumo stoßen »ich die Sachen». 

SehlUtr. 

Die technische Kommission hatte eine Sisyphosarbeit zu leisteo. 
Erfinder lassen sich schwer belehren. In den ersten Jahren lief^ beim 
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Verein zahlreiche Projekte ein. Hauptmann Buchholtz berichtete gelegentlich 
der Generalversammlung im Januar 1884, daß im Jahre 1883 57 Projekte 
eingegangen seien. Der Umstand, daß auch das Königliche Kricgsminislerium 
alle Erfinder an den Verein verwies, trug nicht wenig zu dieser Flut von 
Erfindungen bei. 

In den ersten Vereinsjahren wurde über 
die besseren Projekte in den Vereinssilzungen 
berichtet. Später ließ man das: die fortgesetzte 
Wiederholung der Ideen halte das Interesse für 
sie erschlafft. Man beschränkte sich dann mehr 
und mehr auf die Besprechung von Vorschlägen, 
die aus dem engeren Kreise der Vereinsmit- 
gliedor hervorgegangen waren. Unter diesen 
waren anfänglich viele, die mit fanatischem 
Eifer ihre Phantasie und ihre Beobachtungen 
und Erfahrungen in den Dienst der Ziele des 
Vereins stellten. Die ersten Jahresbände der 
Vereinszeitschrift bringen diese Tatsachen in be- 
redter Weise zum Ausdruck. 




Fig. 8. 

Carl BvtteRitadt, 

geb. 1». Juli, is;:, jm Volkütadt 



bei bivicben. 





Fif. 9. 

Battenttadt't Draohenballon. 

Zu den vielj^cilip.slen Erfindern ge- 
hörten Karl Buttenstedt (Fig. 8) (A. Wer- 
ner) und Gustav Koch. 

Buttenstedt bringt uns bereits 1882 in einer Arbeit «Drachenballons 
für Kriegs- und Expeditionszwecke» (Zeilschrill 1883, S. 22) die Nachteile 



Flg. 10 

Buttentteiit'i Fahnen*chraube. 
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des kugelten Fesselballons und die Vorteile des Drachenballons vor Äugen. 
Freilich mil der Konstruktion Parseval-Sigsfeld hat sein Vorschlag nicht 
die geringste Ähnlichkeit Er denkt sich einen richtigen Drachen in Form 
eines umgekehrten Daches mit elastischen Seitenfl&dient der wie ein Keil 
in der Luft steht (Fig. 9). Hinter diesem Drachen liegt vor d«n Winddruck 
geschützt ein lünglicher BaUon. Der Drache hat dann am hinteren Ende 
ein Steuer und unter sich hängend die Gondel, die durch die Insassen nach 
vor- und rüekwürls beweglich ist, um so den Winkel des Drachenballons 
verschiedentlich y.u stellen. 

Niehl weniger iiilercssant ist HuUeustedts Erfindung der Fahnensrhraiihe 
mit verstellbaren Flüchen (ZeiUcluiit 1882, S. 389), weil sie im we-fiit- 
lichen ähnliche (iriindgedanken wie die der Koii»lruktiun entliäll, welclu- 
Major V. Parscval bei seinem Luftschiff im Jahre 19()(> mit Frfolg zur An- 
wendung brachte (Fig. luj. Diese Schraube soll nach Butteustedt aus leichtem 
Metall, Holz- oder Robrarten und Web- oder Gummistoffen gefertigt werden. 
Sie besteht aus 2 Fahnen mit sehr biegsamen Ausläufern an den hinteren 
Flächen. Auf letztere legt Buttenstedt besonderen Wert, weil er bei Insekten 
und Schmetterlingen in den dünnen elastischen Härchen an den FlögeU 
rändern eine besondere vorwärts treibende Kraft vermutet. >) 

Im Zustande der Huhe liegen die Fahnen parallel zur Sdiraubenwelle. 
Erst mit der Drehung der Welle passen sie eich als elastische Schrauben- 
flügel jedem Drucke mit einer besonderen Ganghöhe an. Gerade das 
letztere ist das Charakteristikum der Buttensledtschen Erfindung, deren Werl 
man damals nicht genügend einzuschätzen verstand. 





1^ 























Fi|{. 11. SfitinanüichL Fig. 12. Draufsicht. 

eultWNMt's LüftMhlftwfllaltt. 

Auch ein LuRschifTprojekt von Bulkasledl (Zeitschrift 1882, S. 264) 
war iur würdig befunden worden, in der Zeitschrift veröirealUchl zu werden. 
Der Erfinder kennzeichnet sich Oberall als ein guter Beobachter der Natur, er 
leitet alle seine Schlüsse für seine Konstruktionen von verschiedensten Flug- 
tieren ab. Sein Luftschiflt (Fig. 11 u. 12) konstruiert er ähnlich dem schon 
erwähnten Drachenballon, nur hat es vor und über seinem Schwerpunkte 
an Stelle der Flügel bei den Tieren zwei Schrauben. Htnsichllich des 



»I .Mr. F»trif k Alexander will b«i aoinen Drachenversueben in S4hwp(ltn dio Frfuhning femachl 
h«b*B. 4a0 um Rande der Drurhcnlllchen aBKobrachte Stofffrauion» die Stabilität der Drachen wescnlUch 
«rill.!,. i>. 1), r (.niiHl kann nur in einer gilnalifoo B»eiiiainrao| der kinler der DracbaaOidM aichbiMMdaB 
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Motors rechnet Butlenstedt damals schon auf Otto Lilienthal, welcher in 
späteren Jahren eine so maßgpbfnde Stellung im Verein einnehmen sollte. 




Fig 13. Koch's LbfitchifTproJekt 1883. 

Nicht weniger rührig und vielseitig erweist sich der bayrische Erlinder 
Gustav Koch (Zeitschrift 1883, S. 1 u. 212). Koch war nicht reiner 
Theoretiker und Projektant, sondern er machte nach Maßgabe der ihm zur 
Verfügung stehenden Mittel auch kleinere Versuche und sammelte hierbei 
seine Erfohrungen. 




Fif. 14, KMh*» Tarblntnf «tiuMMM« aeitlich« Ktdi'* Turbintnfliiiymatohtne, ' ' . r haftt 

Koch trat zunäclist mit einem Luf'lsehilV auf, hei welehein der Treib- 
apparat, zwei um eine wagerechte Achse sieh drehende Triebräder, in eine 
mittlere Ausbuchtung in den untern Ilachen Ballonkörper hiueingebaut waren 
und bei dem auch zwischen Ballon und Gondel eine nahe starre Verbindung 
hergestellt werden sollte. Der Bau war kühn und elegant entworfen, die 
Stabilität erschien indes sehr zweifelhafL 




Fig. le. KMb'a TurMnMlMiiMtoMM, Vordcranaicht. 

Später gelangte Koch zu einer neuen eigenartigen Idee. Er wollte 
die dem Vertrieb des Ballons entgegenstehende Luft aufsaugen und sie als 
Reaktionsstrahl nach hinten ausstoßen zum Zwecke der Fortbewegung und 
Lenkung. 

niutr. A«roiiML MittoiU X. Jahrg. ^ 
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Mau lindct in der Natur diese Fortbewegung bei den KopfTüBlern 
(Tintenfischen, Sepia ofilcinaijs usw.), die auf der Vorderseite ihres Kdrpen 
einen Trichter haben, durch welchen die Tiere das verbrauchte Atemvasser 
der Kiemen mit soldier Heftigkeit ausstoßen, daß sie mit pfeilartiger Ge- 
schwindiglceit, den Hinterteil voran^ durchs Wasser schießen. Zum Anf- 
sai^en und Ausstoßen der Luft dachte Koch in der Gondel eine mittds 
Motor bewegte Turbine anzubringen. Die Schläuche führen, wie die Ab* 
blldung zeigt (Fig. 13), durch den ßallon hindurch, die Mündungen befinden 
sich in der Mittelachse im Widerstaruiszeiilrum. 

Koch neigte sich später der Ansicht zu, daß es miiglich sei, auch eine 
Flugmaschino mit Hilfe seines Tmbinensy.stems in der f-iiff schwebend 
zu erhalten. Er projektierte ciiien Drachonflio^pr. dossrn Haiiptfoil einen in 
der Mille ausgebauchten Zylinder aus Stahlblech darstellt. \n der Milte des 
letzteren war die Turbinenschraube angebracht (Fig. 14, 15, lü, 17;. Der 




Fig. 17 Koch's TurblnenfloBmaschine, IMirthsioht \ .u ..i.i n. 



hintere Zylindertoll sollte bis kinv. vor der Mündung ilnp|)elte Wände liaben 
und das hierdur«.h ejitsleheiide innere Hohr halte eine bescliriinkte Jieweg- 
lichkeil innerhalb des äuüeren Zvluniers, die geslattote, den Ueaktiousstrahl 
zur Leitung des AppaiaU nach allen lliehtiiniien hin zu blasen. 

Die Flugnmschine besali zwei b'iügel und wai auf liüderu montiert. 
Motor und Raum für die LuflschilTer befanden sich auf einer Plattfonii 
unterhalb des aufgebauchten Zylinders. 

Das Projekt erinnert sehr an die von Ader in sinteren Jahren 1893 
in Paris ausgeführte Form einer Flugmasohine. Nur hatte Ader die Luft- 
schraube vom an der Spitze seines Vogelicörpers angebracht und den stabitt* 
sierenden Schwanz nicht vergessen, den Koch gänzlich, beiseite ließ. Die Flug- 
maschine sollte auf der Erde anfalui ii und bei genügender Eigengeschwin- 
digkeit durch Winkelslellung der Flügel .sich erheben. Der Dainpfmaschinen- 
molor von 50 Up. .sollte darauf eingerichtet sein, durch eine besondere Kuppelung 
nach Belieben die Kraft von den Rädern auf die Luftschraube umzusetzen. 
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Koch verbesserte sich aber nach und nach in seinen Vorschlägen und 
reichte 1886 ein FlugmascbineniHxgekt ein (Fig. 18, 19, 20), welches einem 




Fif. iS. KmV« OfMlMRlIatr. DnmMdit 




Fig. 19. KMb*« llri.«litilll«|irt TovdmiiaicliL 




Fig. io, Koeb't DrachtnUieBcri äviteiDiiiskhi. 
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DrachenHieger mit 8 hintereinander angeordneten Flügeltliiiheii und einer 
Schwanztlüche, sowie je 2 seitlich ang-'hrachlen Schraubenpropeliern durstellt. 
Dieser Apparat, der auf Uädern montiert war, sollte von einer 70 in langen 
Brücke mit 5 m Gefall mit etwas nach vorn geneigten Flügeln abgelassen 
werden. Das Ende der BrOcke wurde auf 10 m über dem Erdboden pro- 
jektiert. Der Apparat sollte noch frei fallen, om eine Geschwindigkeit Ton 
20 Sekundenmeter unten zu erreichen, um dann mit nach hinten geneigten 
Flügelflächen in horizontaler Geschwindigkeit dahinzusehw^ien. (Zeit* 
Schrift 1887, S. 5ö, S. 81.) 

In älinlicher Weise ist das Projekt von Wühelm Kreß 1899/1902 aus- 
geführt und versucht worden, während die vorgeschlagene Gleitvorrichtun? 
beim Abfluge zum ersten Male von Professor Langley in Amerika prakliscb 
erprobt wurde. 

Withiriid ivofh auf den Bau großer vollkomrncner Flugmaschinen 
bedacht war, schlug Ernst Schulze 1887 vor, in einfacher Weise das Fahrrad 
mit Flügeln zu versehen. Der so nahe liegende Gedanke kehrt häufig wtedo* 
und er ist mdnes Wissois von dem bayrischen Flugtechniker Rüb audi 
einmal praktisch ausgeführt worden. Daß er weiter keinen Anklang ge- 
funden hat, spricht allerdings wenig für seine Güte. Wahrscheinlich sind 

0 die Radler mit 



ihren Flügeln 
gegen den Wind 
um keine Ilaares- 
breite vorwärt? 
gekouuncn und 
haben aulierdem 

... „, ^ dauernd in der 

UrUolilirprojekt von Adolph Rung« 1886, SeitiiiaiisicLt. GefahrgCSChwebt, 

das Gleichgewicht su verlieren. 

' Bemerkenswert ist der Vorschlag 
von Adolph Runge, einen langge* 
streckten Ballon an seiner unteren Hälfte 
mit einem festen, aus Metall oder Hob 
hergestellten Gerippe (Fig. 21, 22) zu 
verseilen, an welchem alle Propeller an 
;.'üiistigr^ter Stelle stdide hcre^ti^it werden 
konnlen. Der Balloiikör}K'r wurde liurch 
ein \<'l/, in ilicscni Gerüste fesl;iehalten. 
Der l'h'linder widlte auf diese Art eint* 
gesicherte Anbringung des Schrauben* 
pr> pellers in der Hittelachse des BaDoDS 
.anstreben. Das Projekt erscheint nicht 
,2 unzweckmäßig, nur fehlen ihm die Stai»- 

ufisgMtiprojakt m AiKph RNnit, vordenuiBichL Usierungsflächen, welchc um so.notweO' 
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diger sind, als durch das NaheheranbringeQ der Goadel an den Batton der 
Schwerpunkt des ganzen Systems ziemlich hoch liegt. 

Die Ausnutzung der schiefen Flache zum Vorwärtskommen beim 
Steigen und Fallen des LuftschiiTes hat von jeher bei den Erfindern eine 
große Rolle gespielt. 

Ein Vereinsmilglied Georg Lindner hatte auf dieser Theorie fuHend ein 
ganz merkwünliges flunderähnliches LuftschifT ]irojektiert (Fijr. 23, 24, 25). Der 
Aurtrieb sollte durch Kompression von Luft in dem inneren Blechballonet A 
beliebig verändert 
werden. In Ii be- 
faiideri ä\ch Luft- 
schi iTor und Gas- 
molor, D äLeUt. 
einen Ausguck 
▼or. Ganz inge- 
niös war die Be- 
weglichkeit des 
Schwanzes, dem 
die ganze Steue- 
rung des Appa> 
rates oblag. Er 
halte an jeder 
Seite im Innern 
ein System von 
Bläschen a a, die 
durch eine I.utt- 
p(ini[)e durch die 
Hohre s s leer ge- 
macht oder gefüllt 
werden kunnien 
and hiermit eine 
Verkfirzung oder 
Verlfingerung der 
Breitseiten des 
Schwanzes veran- 
lafiten , wodurch 




Fig. H. Undner't LufttohifTpraJaM, SeitenquerachnitL 




Fig. SB). IMntr's LuftsaUtaMltM, Dnrcbis« hnitt «iorch di« pB«ainatUch« 
iieweguB|iTorrichtuiig am ScbwaoM. 



verschiedene Krümmungen des Steuerschwanzes erreicht wurden. Die tech- 
nische Kommission zo^ die Zweckmäßigkeit (liescr eigenartigen Sleuer- 
schwanzkonstruktion in Zweifel, wie sie äberhaupl das ganze Projekt mit 

Recht als etwas allzu theoretisch ansah. 

In anderer .An^fülirun? suchte im Jahre 188t3 Victor Sourisseau die 
schiefe Kbriu^ beim Liiftschiil' au.^^zuruitzen. Aii5piolpnd auf Wellners .Miß- 
geschicke beim prakli-^^chon Versuch, griil' er (if.'^sm Konstruktion als zu roh 
au und schlug ein Lufttioli aus 10 miteinander verbundenen Waizenballons 
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vor, das durch darüber hinausstehende Flächen verbreitert werden sollte. 
Die Ballons sollten nicht ganz vollgefüllt sein ; durch Frwärmen und Krkalten 
des Gases sollten Auftrieb und Abtrieb erfolgen. Der Tempcralurwechsel 
sollte mit Hilfe einer elektrischen liatterie erfolgen, die ihren Strom 
durch einen Voltaschen Bogen in einen Zylinder sendet, hierdurch eine 
große Hitze entwickelt und das ihm zugeführte Gas erwärmt. 

In den Projekten liegt größtenteils eine Summe von physikalischen, 
technischen und aeronautischen Unkenntnissen. 

Trotz alledem ist es nicht uninteressant, zu sehen, wie sich ein Mensch 

an.scheinend durch logische Schlüsse in 
Irrtümer verHingt. 

Kin gewisser Seele sandte eine 
Erfindung ein, bei welcher der Gasballon 
G (s. F. 26) von einem Luftballon L 
umgeben war. In der Gondel befand 
sich eine Luft[)umpe, um den Innern Gas- 
ballon zum Steigen bezw. Fallen unter 
verschiedenen Druck zu setzen. Für ge- 
wöhnlich diente aber der umschließende 
Luftballon als eine Art Heronsbrunnen 
für die eingepumpte Luft, die durch ein 
Schlauchsystem b b', c c* gegen zw^ei 
seitlich angebrachte Flossen getrieben 
und auf diese Weise das Luftschiff vor- 
wärts treiben sollte. 

Der Krlinder halte nicht bedacht, 
daß er den durch Reaktion gegen die 
umgebende Luft wirkenden Luftslrahl 
seines Hithrensystems dadurch in seiner 
Wirkung aufhob, daß er ihn gegen die 
Flossen am Luftschiff selbst anblasen 
ließ. 

Die Zahl der Irrungen auf dem 
Gebiete lenkbarer Luftschiffe möchte ich 
beschließen mit der Krfindung von 
Emil Lausen, ein I niversalgenie, Bildhauer, Astronom und Mathematiker 
von Beruf. 

Man stelle sich einen in der Mitte geteilten spindelförmigen starren Ballon- 
körper A und B vor iFig. 27), der äulifrlich mit verstcifleu Schraubenllächen 
{(.] D) versrlien ist und mit seiner Mittelachse in einer Art Bügel F V ruht. 
Auf dem Bügelgcslell ist auch die oben mit einem Dach versehene Gondel C 
angebracht, in der sieh Luftseliiffer und Motor beliiiden. In dem .sehmalen 
Zwischenraum zwischen den beiden Ballonhälften läuft nun die Kraft- 
übertragung naeh der Ballonachse hin. Der Erlinder stellt sich vor, daß er 




Saele'i LurtichllTproJekt 1884. 

r. ist iii>' I'iiiiipv /.\ir LuftoiiifühnitiK. 
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Ton der Gondel aus den guiizeii Doppelbalion um seine Horizuntaluchse 
werde drehen können; er soll sich aof diese Weise durch die Luft schrauben. 




Fi«. S7. LMMMt uriMliltyriiMit 

Nun hat aber Lausen auf eine ganz feine Art auch die Lenkung er- 
dacht. Der Motor in der Gondel steht nämlich auf Hollen. Will man also 
eine andere Uiclilung haben, so greift man in dio eigens am Motor ange- 
brachten Handgrilfe und dreht ihn in ilic Itetrc ITi iide liiclifung, der Ballon- 
kr>!'!>i'r iTiu!^ dann folgen. Der EHinflcr nel/l \v('»rllic!i liinzii: dio Sache 

Im ;i wird, niüciile wohl nicht so ganz mitii' ijilii h «Msrlicincii. 'ictin da die 
üuiidel der schwerere Teil isl, und der liallou sieii von der (i*>iidel völlig 
unabhängig bewegl, so möchte man es wohl als gewiß ansehen, daß die 
Steuerung ihren Zweck erfüllt.» 

Man sieht, das freiherrliche Geschlecht derer von Münchhausen ist 
noch nicht ausgestorben! 

8. Fallen und Steigen. 

, ^Wonn die Not nm •/r'">r«ten, 

Isl die Hilf«* ;)m rhirlisli ii.> 

Nach Hildimg einer Versuchsslalioii (Tu Halloii-caiilivs dureii Vcifügung 
des Krietr^iiiim?^leriums, die am 8. .Itini 1884 uiil dtwi Üslbalmhofe in Derh'n 
zusamnieiiUat, erlahmte die Vereii)ijl:iliizl<eil sichtlich. Das patriotische Ziel 
wui erreicht, man durfte hoffen, daß mit der Zeit auch das ideale Ziel von 
selten dieser aeronautischen Versuchsstation mit Staatsmitteln und daher mit 
weniger Schwierigkeiten verfolgt werden müchte. £in Teil seiner eifrigsten 
militärischen Mitglieder war überdies zu jener Versuchsstation kommandiert 
worden. Was hatte der Verein noch für eine Daseinsberechtigung? Selbst 
die Erfinder wollten nichts mehr von ihm wissen, .sie waren khig yfenug, 
sich xa sagen, daß, wenn ihnen Geld zur Atisriihrung ihrer Ideen geboten 
werden sollte, solches viel eher vom Staate herkommen könnte als von dem 
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Verein, der nie Geld hatte. Daher wurden auch die eingereichten Projekte 
beim Vereiae immer seltener und die Arbeit der technischen Kommissioa 
hörte auf. 

Der Ki-fülg von Renard-Krehs lK8i sf) trufi weiterhin hei zu der 
Annnhine, daß ja nunmehr ganz sicher (his Kriegsministcriuin aiu-h in 
Deutachland die Angelegenheit in die Hand nehmen und vertolgeii würde. 
Die Stimmung wurde drückend, als bewährte alte Mitglieder wie Ingenieur 
Broszus am 1. 8. 1885 und schließlich auch die Seele des Vereins, Frhr. 
▼om Hagen, am 30. 11. 1885 dahinstarben. 

Auf jeden Fall mußten die Satzungen des Vereins nonmebr dahin eine 
Änderung erfahren, daß diese vorliegenden, erfreulichen neuen Tatsachen 
ihre Berücksichtigung fanden. 

Daher erhielten sie am 21. Februar 1885 folgenden Wortlaut: 

Der Zweck des Vereins isl, die Lullschillaiirt ini Dienste der Wissenschafl. des 
Verkehrs und der KricgskuQsl zu fordern, sowie iusbesonderc darauf liinzuarbeitea, 
daß die L5«ung des Prablems der Herslellong lenkbarer Lnftschifle tunlichst unterstOUt 
wird. 

§3. 

Die Mittel zur Erreichong dieses Zwecices sind; 

1. Vor altem das Bestreben, die Muglichkeii der Herstellung lenkbarer Luftschiffe, 

souii' rii.iikli' solrli. r [.iiftsrhilTc. soweit dieselben laisächlich nrii sind und 
von der technischen Kommission des Vereins als zur Veröftentiichung geeignet 
erachtet werden, zur allgemeinen Kenntnis zu bringen. 
8. Prüfung und Pflrderung von Projekten, welche zur Eotwickelunf der Aeronautik 

(jeeignet erscheinen. 

Auch die Krhaltttrig der Zeitschrilt des Vereins brachte viele Sorgen. 
Der Verleger Sevdol verzichlcle 188.') auf die Weiterführiing derselben, weil 
sie s!('f? Mehrkosion veriir^n(*hte, die der Verein nirlit drekon konnte. Sie 
kam auPierdem in Rückstand iin Kn^ulieinea; es mangelte an brauchbarem 
SloH, um ihre Spalten zu füllen. 

Diese V'erhüUiiisae lüliiieu dtum auch den liegtünder und 1. Vor- 
sitzenden des Vereins dazu, den Mut sinken zu la.^sen und sein Amt als 
Vorsitzender in der Vereinssitzung 1886 niederzulegen. 

In Würdigung setner Verdienste um die Gründung des Vereins wurde 
er zum Ehrenmitgliede desselben ernannt. 

Inzwischen bereiteten sich aber ganz allmählich die Ereignisse vor, 
aus welchen heraus si(-h «-ine Wiedergeburt des Vereins entwickeln soDte. 

Zini;irhsl waren dem Veicin einige Männer beigetreten, wie Professor 
Mülh'nhoir, Professor (Jerhich und die Brüdi^r Otto und Gustav Lilienthal, 
wel(;he brrufcn \v;tieii, eine UK^hr avinli.selie Richhmj hineinzutragen. 

Dil- Aiil'ILickei ii der lioIVming, d:i(i der Verein in dieser neuen iiielilun? 
ein ermunterndes und lohnendes Arbtilsfeld linden nioehte, konnte indes 
schon wehren der geringen An/uhi der V'crlrcter der llugtechnisclien Richtung 
nicht von allzu langer Dauer sein. 

Es war daher durchaus gerechtferligi, dem Verein che Weisung zu 
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erteilen, sich mit uUen Kräften der meteorologischen LuftschifTahrt, der 
Erforschung des Luftnieeres, zu widmen. Mit solcher Arbeit vermochte er 
die nunmehr entstandene MilitärlurtschifTalirt am besten zu ergänzen, die 
seit Heiiards glücklichem Versucli in Meudon zu der durchaus bereclitiglen 
Oborzeugung gelangt war, dafi allen Arbeiten an der Technik des Luft- 
schiffes eine genauere Erforschung des Luftmeeres durch wissenschaftUche 
Ballonfahrten vorangehen müsse. 

Major Buchholtz Tmnlaßte mich damals, mit dem meteorologisdieD 
Institut FQhlung zu ndimen. Nachdem ich zur besseren Fjärderung d^ 
Sache Mitglied der meteorologischen Gesellschaft geworden war, gelang es 
mir, zunächst Dr. Kremser und den von meiner Schulzeit her mir befreun* 
deten Dr. Waj^ner, den hciili*?en l.andlagsabfrenrdneten, für die Bestrebungen 
des Vereins zu {zewiiuien. Außerdem wurde versuelit, dem Verein durch eine 
Reihe von Vorlrü^en diese neue Richtung aufzudrängen. 

Mit meinem Vortrage über die Henulzimg verschiedener Luits tromungen 
für die praktische LuftscliilTahrl versuchte ich, wie Assmann in seinem 
groflen W^ke «Wissensdiaftliche Luftfahrten» sehr treffend sagt, die Brücke 
zwischen der praktisdi«i Aeronautik und der Wissenschaft zu schlagen, indem 
letztere für die Förderung der ersteren zu Hilfe gerufen wurde. 

Da es nötig war, auch den Satzungen für die neuen zukünftigen Auf- 
gaben des Vereins eine entsprechende Fassung zu geb^, wurden sie am 
14. Mai 1887 von neuem wie folgt abgeändert :>) 

§ 1. 

Der Verein h;(t dt^n Zwrrk. aürn ini^ rcs'.fMi zu dienen, welche die Luftschiffahrt 
berühren, soweit es seine Mittel und Krilfle ;:estaUen. 

8 2. 

Angestrebt wird dieser Zweck durch 

1. die AUudtang wissenscliaftlieher Vortr&ge in öffentlich«! VereiiumUniogen; 

2. die theoretische und praktische Biarbeitang der das Gebiet der Lutlschiffahrt 

hpriihrfntlon Fragen; 

3. die Früiuiij; fingeUender Vorschlüge, £i-üodun<^on, Instrumente usw.; 

4 die eflentliche Belnuntmachung der Arbeiten und Eineendungen (ad 1 nod 2), 
soweit sie für brauchbar erachtet sind, dnrch die vom Vereine herausgegebene 

Zeitschrift. 

Der Vorsitzende, Dr. Angerslein, bnuhle das Thema über 'Physikalische 
Eigensrhnfleii dei" Atmosphäre . Majfir Bucliliolt/ über vertikalen Luft- 

beweguiigen der Atinospli;ti e und ilire 1 >e(i(Miliiiiti liir dii- LultschilTahrl» vor 
den Verein und ich betiiülite uiieli. auch die [{erufsluftsohilTer niil ihren 
Fahrten zu mehr wissenschaftlicher Ausnutzung auzmegen , durch Vor- 
schläge, die allerdings don dunaligen Stande der Entwiekelung gemüß 
waren und für heute als recht nnvoUkommen bezeichnet werden müssen. 

So wurde in dieser Periode eines olTenbaren Niederganges der Same 
für eine bessere Zukunft ausgestreut. 

<) Dii.'!iL' Än>l<-ning «rfolft« mit der zielbewuCt' ti Al<si< ht, •ti<' iiP't<'oroio|ris<-li(' i'rriuilo i iw 
zntMtan, ntchdein die «ritai Pachmeteonlofoi in den Verein eingetreten waren. Vgl ä«it« 3ti0. Eina 
«nweaentlicb« AH^deruig dieatr Pwatr«i>li«n f«nd nocli «Inawl a» ii, l. ikw »tatt. 
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II. Die flug:technische Perlode. 



1. Die Leiter und die Arbeiter. 



Ach ! zu des Geistes Hügeln wird so leicht 
Kein körperlicher F'Iügei sich gesollen. 

Goetlie. 



Mit der Walil von Professor Dr. Müllenhoff (Fig. 28) zum Vorsitzenden 
in der General vcr.sainmiung am 16. Januar 1886 beginnt die Iturze, aber 
nicht unrühmliclie llugteclinisclie Periode des Vereins. Durcli Vortrüge des 
genannten neuen Vorsitzenden und durch Arbeiten einer Reihe anderer Mit- 
glieder, insbesondere durch Huttenstedt, war diese I'criode bereits langsam 
vorbereitet und angebahnt worden. Die Au.ssichLslosigkeit aller früher ge- 
hegten, hochfahrenden Holfnungen verhalf damals der llugtechnischen Richtung 
dazu, kraftvoll in den Vordergrund zu treten. 

Der neue Vorsitzende Dr. Müllenholf hatte in verdienstvoller Wei.se 



durch die Arbeiten von A. v. Parseval, dem heute bekannten Krbauer des 
LuflschilTcs, welcher mit den unwiderleglich scharfen Waffen theoretischer 
Mechanik allen halllosen Behauptungen aviati.'«cher Schwärmer den Garaus 
machle. 

In theoretisch-technischer Beziehung unterstützte Professor Herl ach 
als zweiter Vorsitzender die flugtechnische Richtung durch seine wertvollen 
Arbeiten «Tber die Möglichk(Mt, den Drachen zu Rekognoszierungen zu be- 
nutzen', durch seinen Beilrag zur Erklärung des Segclfluges der Vögel» 
und «Über die Huhkrafl der SchilTs.schrauhen mit senkrechter Achse». 

Alles das waren Fragen, die heute zinn Teil auf dem Wege einer 
erfolgreichen Lösung begriffen sind. Aber gerade darum darf es um so 
weniger vergessen werden, daran zu eriimern, daß unser Verein mit seinen 
ersten Vorkämpfern (ür alle diese Gedanken frühzeitig auf der Bildfläche 




Fir 28 

Profetior Or. Karf ■Olienhoff, 

fi\,. :i Mui IMti III Kiel. 



den Verein über den physiologischen Teil der 
Flugtechnik unterrichtet. Seine Vorträge «l'ber 
die Größe der Flugflächen, Über die Größe der 
Flugarbeit > hatten nach vielen Richtungen hin 
dazu angeregt, wie man die lebendigen Bei.spiele 
der Nalur auf die Technik übertragen könne. 
Außerdem unterrichtete er den Verein über die 
grundlegenden |)hysiologischen Arbeiten, des 
Engländers Petligrew «Über die Ortsbewegung 
der Tiere» und über diejenigen des genialen 
Iranzi'tsischen Arztes Professor Marey, mit wel- 
chem letzteren er in andauernde freundschaft- 
liche Beziehungen getreten war. Eine wesent- 
liche Unterstützung fand die Klärung der An- 
sicliten über den Vogelflug in späteren Jahren 
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erschienen war. Die Gedankon waren richtig, aber die Zeit war noch nicht 
Tcif, sie zu erla>spii und erfolgrficli in die Praxis zu iibertraprrn. 

Eine ganz l,( i?i(]er.s brciniende Frage war i^einci/.eit der Schwelte- 
flug der Raubvögel luid der Slürche, der Flug olme Fliigels( tdag. Kein 
geringerer als der große Maler Arnold Böckliii beteiligte sich damals an 
-den Arbeiten des Vereins, indem er den Gedanken ▼erlrat, der Vogd mit 
-ausgebreitetODi Schwingen und Sdiwanz habe seinen Schwerpunkt vonh 
stelle seine Flügel unter einen Winkel und erlange die hnrisontale Richtung 
ohne Flfigdscfalag durch einfache Schwanzbewegungen, die er auch zur Seit- 
wärtsbewegung benutze. 

ßöcklin leugnete also liierhei den Fall des Vogelkörpers als Motor för 
die horizontale Bewegung. Professor Gerlach suchte eine Erklärung dahin 
zu geben, daß ein derartiger S'cliwebeüug wold möglich wäre bei auf- 
steigenden Lullslrüniuiigeu, üIkt die Major HucIiIioIIt: auf Grund von Er- 
fahrungen hei Ballanfahrten bereits i)eri(litet hatte oder durch eine Aus- 
nutzung zweier übereinander liegender Luftschichten mit verschiedenen 
Strömungen. 

Ein ganz besonderes GlQck (Ur den Verein war es, dafi damals auch 
Otto und Gustav Lilienthal Vereinsmttglieder wurden und nunmehr die 
Aufmerksamkeit auf den persönlichen Knnstflug richteten, in welchem bisher 
noch ein anderes VereinsmltgUed, Freiherr t. Wechmar, mit zwar negativen 
praktischen Resultaten, aber mit um so mehr Broschüren gearbeitet hatte. 
Wechmar vertrat nftmlich die alte Fleyder'sehe Ansicht»), daß der Mensch 
das Fliegen ebenso gut erlernen könne wie das Scliwimnion. Er arbeilele 
eine besondere MetluKle hierfür nm, hei der er wie Dev'hen ISll auf'li den 
Ballou zur auriingliclien Eutl;i:slung liciuitzcu wollte. Scitn- Ausfülirungen 
/.eigleii aljer uielnfaclie Miingel eines soliden Wissens der Mechanik. Otto 
Lilieuthal dahingegen entwiekelle den Klug aus dem freien Fall mit Flug- 
llächen und gelangte durch gründhehe wissenschaftliche Versuche in dieser 
Weise zu immer besseren Resultaten. Ulienthal war die Hauptpersönlich- 
keit in jener flugtechnischen Periode des Vereins. Bei seiner großen persön- 
lichen Bescheidenheit trat seine Bedeutung aber erst hervor, nachdem er 
sein Buch «Oer Vogelflug als Grundlage der Fliegekunst> im Jahre 1B89 
. veröffentlicht und damit seine ernsten grundlegenden Arbeiten weiteren Krisen 
zugänglich gemaeht halte. 

Ks schien ein glückliche:? ZusamnientrelTen, daß gera Ir uni (Uese Zeit 
herum s'vh in Wien der flugtechnische Verein begründet lialle. .Sehon seil 
Jahren waren dessen Mitglieder unserem Verein als geschäl/'te Mitarbeiter 
an der Zeitsehrift hekannl geworden. (lerade jetzt aber .-^i lutu nur als 
(hunaligem Schriftführer des Vereins die Geiegeuheit für gekonnnen, das Ver- 
hältnis von vornherein inniger zu gejrlaUen, indem wir den» neuen öster- 
reichischen Verein die Haltung einer einzigen gemeinsamen Zeitschrift unter 
dem neuen Titel «Zeitschrift fQr Luftschiffahrt» vorschlugen. Meine 

>) Friedr. Ilennann Fkyd«r, VorlrKR & 9. 1617 in Tabin^en. 
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peräonlichcii Hcsiiche in Wien bei den Herreu Ritter v. Lößl, Major 
Ph. IleB, A. Platte und Viktor Silberer ergaben dort ein völliges Ein- 
verständnis mit diesem IManc In unserem Vereine wurden einige aufge- 
tauchte Bedenken hinsicliLlicli der Eintüraiigkeit und der zu läge getretenen 
überwiegend theoretischen Arbeiten des Wiener Vereins damit beseitigt, 
daß es an uns wäre, wie Insher so auch ferneriiin dnrch vielseitige An- 
regungen und praktische Arbeiten das Gleichgewicht in besug auf den aero- 
nautischen Inhalt des Lesestoffes herzustellen. 

Tatsächlich wurde nun allerdings mit dem Jahrgange 1888 der Umfang 
der spekulativen, theoretischen flugtechnischen Literatur in der Zeltschrift 
fdr Luftschiffahrt so bedeutendf daß der Eindruck, man habe sich ein 
Kudcucksei im Xoste ausbrüten lassen, nicht fortgeleugnet werden konnte. 

Die eigene Tätigkeil des Vereins erlahmte unter dieser erdrückenden 
Fülle flugtechnischer Gedanken. Man nahm sie auf, aber man schalTle selbst 
nichts mclir. Dieser Zustand mußte früher oder später eine Reaktion zur 
Folge haben und eine solche bereitete sich langsnm vnr dnrch die Stärkung 
derjenigen Strömung im Verein, welche dessen Ai heilen auf die .Meteorologie 
der hfiheren Luftschichten als eine der wichtigsten (irundlagen der Lufl- 
schiilährt hingelenkt wissen wollte. 

» 

2. Arnold Böcklin. 

Was man nicht weit^. ilas elun brauchte man, 
Und was man weiß, kann man nicht brauchen. 

Goethe. 

• Die Gedanken des großen Malers .sind oben ndt ihren Vorzügen und 
Fehlern bereits besprochen worden. Ganz unbekannt dagegen ist es, mit 
welcher Zähigkeit Böcklin seine Gedanken verfolgt hat und welche praktischen 
Versuche er mit einer nach seiner Idee ausgeführten Flugmaschine in Berlin 
ausgeführt hat. Nur eine kleine Schaar Auserwfihlter ist Augenzeuge der* 
selben gewesen. 

Herr Oberstleutnant Buchholtz, welch» zu diesen wenigen gehörte, 
ist so freundlich gewesen, mir nachfolgendes darüber mitzuteilen: 

Böcklin projektierte eine Fiugmaschine in der Form der jetzt gebräud^ 

liehen (Hargrave) Drachen. Er wollte nun mit diesem Apparat durch Um- 
stellen der Drachenflächen anT- und absteigen und die herrschende Luft- 
strömung zur Forlbewegung benutzen. Meine und des Obersten Golz') 

Vorf^fellnngen und Hinwoisa auf die Drachentheorie hatten keinen P>folg: 
er lief] diire)i inrine f.ente einen ^oldien A|>i)arat bauen um! er unternahm mit 
dem.seiben an einem Tage mit einer frifsi lit n I}ri>i.: auf unseretu Übungsplatz, 
in Gegenwart einer gröberen Zaiil von Oflizieren, seinen ersten Versiieh. 
Die Flächen waren anfangs horizontal gestellt, er bestieg seineu Aj>parat 
und stellte die Flächen gegen den Wind; da hob sich das Fahrzeug viel- 

*) Kommand«!» de« EI«eiitb«hn-Regi<BcntB in Beriln. 
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leicht einen Fuß vom Boden und wäre ohne die Belastung mit seinem 
Körpergewicht umgeschlagen, so brach es krachend zusammen. 

Es war uns unmöglich, ihn zu überzeugen, daß zu einer freien Fort- 
bewegung eines solchen Drachenapparales eine Kraft erforderlich sei, die 
ihn antreiben müßte, während beim Drachen der durch die Fesselung be- 
wirkte Gegendruck das Aufsteigen veranlasse. Er war überzeugt, daß der 
Mißerfolg nur der zu leichten Bauart zuzuschreiben sei». 

Nach einer Skizze von Herrn Oberstleutnant Buchholtz ähnelte die 
Kon.struktion 
jenes Versuchs- 
apparats auffal- 
lend dem Drei- 
decker von Cha- 
nute. Die an 
jeder Seite über- 
einander ange- 
ordneten 3 Flä- 29. Uoklln't FlugmMohlne. 
, . Facsimilo nach d<-m Original von liocklin im Vcreinsari-hiv. 

eben waren m- 

des vollsländig eben. Böcklin saß in der Milte zwischen diesen Flächen, 
die er nach Belieben verstellen kcmnte. 

Im Archive des Vereins belinden sich auch sehr interessante tech- 
nische Skizzen von Böcklins Hand, zu denen aber leider eine nähere Be- 
schreibung fehlt. Sic werden aber Jedem erklärlich, \Vclcher sich mit den 
flugtechnischen Gedanken Böcklins vertraut gemacht hat. 

Die eine Skizze (Fig. 29) stellt die konstruktive Anordnung zweier 
großer Schwebellächen vor, zwischen denen sich eine beiderseits über letztere 
hmausragende Mittel- 
achse befindet. E.xpe- 
rimente im kleinen und 
richtige Beobachtung 
hatten den Künstler ^ 
zu der Erkenntnis ge- 
führt, daß man die 
Trageflächen übcrein- 
anderanordnen könne. 
Ob er diese Erfindung 

j L> I - I FiB. so. Böoklln's Steuervorrichtung, nach dem Ori(inalo. 

vor dem Lnfrhuuler 

Wenham (18(36) gemacht hat, ob er überhaupt von letzterem gewußt hat, 
wollen wir dahin^jestellt sein las.sen. 

An dieser langen heraustretenden Mittelachse beabsichtigte er weiterhin, 
wie die nächste Skizze (Fig. 30) zeigt, einen kleineren drehbaren Drachen- 
apparat als Steuer anzubringen. Vermittelst einer Welle mit Kurbel (Fig. 31 
und 32) sollte diese Drehung durch Leinen über Bollen seitens der Flug- 
menschen leicht zu handhaben sein. 
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Noch im Jahre 
1887 hielt Arnold 
Böcklin im Verein 
vor einem über- 
füllten Saale einen 
Vortrag, in wel- 
chem er sein Flug- 
problem des 
Schwobefhiges 
eifrig verfocht 
(Z. f. L. 1887) und 
ein Jahr später 
hatte ich noch 
einmal persönlich 
die Ehre, von dem 
großen Meisler be- 
sucht und hin- 
sichtlich seiner 
Erfindung einge- 
hend befragt zu 
werden. Leider 
vermochte ich 
mich nicht, zu 
seinen Ansichten 
zu bekehren, was 
er mir damals 
augenscheinlich 
etwas übel nahm. 



Fi;:. .12. Unter Winkel gettellte FlugflSehe mit dem ■eohanltmut von Böcklin, 

ii.ii h <l<'iii I tri<.'iiia !<'. 



3. Otto Lilienthal. 

Ich liehe den. welclicr arbeitet und 
crlindcl. daß er dein i'herinensrlien das 
Haus baiii> und zu ihm Knie, Tier und 
Pflanze vorbereite : denn so will er seinen 
Untergang. F. Nietzsche. 

Wenn mati irirend ein Mitglied des Herlirier Vereins als bahnbrechend 
in seiner Täti<ik('il lu'zoit'hnen kann, so verdient das in erster Linie der 
Ingenieiu' Otto Lilienllial (Fig. 'A'.\\. 

Er lial Schule jiemaclil in England, in Amerika und neuerdings auch 
in I'raiikn ie-li. Die hieraus entstandene Fortentwickelung seines Kunstiluges 
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FiK. »8. 

Otio Ullenfhal, 

der bahnbr'-i hfniio ErlindiT 

de« Kiinsllliigra, 
feb. 3i. Mai if<iH in Anklam. 
fest. 10. AuguHt 1896 in Berlin. 



hat. schließlich zu F>folgen geluhrl, die er wohl vorausgesehon und erstrebt, 
leider aber nicht mehr erlebt hat. 

Wenn aber ein Mann weil über die Grenzen seines Vaterlandes hinaus, der 
ganzen Well den Weg gewiesen hat, wie man zum 
Fluge des einzelnen Menschen gelangen kimne, so 
gebührt ihm gewiß die Ehre, als ein großer Vor- 
kämpfer der Aviatik anerkannt zu werden, und der 
Berliner Verein wird jederzeit mit Stolz seinen 
Namen nennen. Seine Arbeiten haben ihm ein 
Denkmal für die Ewigkeit gesetzt. 

Von jeher der Flugtechnik zugetan, sprach 
man im Verein bereits von seinem leichten Motor, 
als alle Köpfe sich lediglich mit dem Luflschill" 
beschäftigten. 

Lilienthal übte den Kunstilug mit gewölbten 
Flächen von Bergen herab aus. Es gelang ihm 
ohne Arbeitsleistung beim Schweben von lirihen 
aus 30 m herab Schwebellüge bis zu 300 m Länge 
auszuführen. Die Schwerpunktsverlejiiiiig bewerk- 
stelligte er durch ents[)rechendes Aus.*<lrecken seiner frei herabhängenden 
Beine. 

Nachdem er im Segelfluge sicher war, wollte er allmälilicli zum Ruder- 
fluge übergehen. 
Hierzu bedurfte er 

der Mitnahme 
eines Motors, l'm 
das Gewicht des 
benötigten Motors 
tragen zu können, 
vennehrte er sein 
Segelareal von 10 
auf Iti (|m durch 

Anordnung 
zweier Flächen 

übereinander. 
(Fig. 34.) 

Hei den Ver- 
suchen mit der 
Horizontalsleue- 





Fig. :u. 



Lllitnthars Flyg von »einer kOnstlichcn Hohe zu rir4)i)-LichtprrcIilc hfi 
Uerlin mit seinem Zweiile« ker. 



nmg emer semer 
Maschinen stürzto 
er plötzlich von 

15 m Höhe herab und zo<i sich hierbei einen nnicli der Wirbelsäule zu, 
des.sen Folgen er am 10. Aujrust iHtUi erlag. 
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III. Die meteorologische Periode. 
1. Kampf und Sieg. 

Willst Du, Freund, die erhabensten Höhen der Weisheit erfliegen. 
Wag' es auf die Gefahr, daß dich die Klugheit verlacht. 
Die Kurzsichtige sieht nur das Ufer, das dir zurückllieht; 
Jenes nicht, wo dereinst landet dein mutiger Flug. 

Schiller. 

Im Jahre 188() wurde das Meteorologische Institut in Berlin ein- 
gerichtel. Durch meine Beziehungen zur Meteorologischen Gesellschaft in 
Berlin gelang es mir in meiner Eigenschaft als Schriftführer des Vereins, 
anfangs 1887 (2. 1. 87) die Meteorologen von Fach, die Professoren Aß- 
mann, Börnslein, Sprung und Dr. Kremser, zum Beitritt in den Verein für 
LuftschilTahrt zu bewegen (vgl. S. 353). 

Sie bildeten sozusagen den Sauerteig, der, 
sehr bald durchdringend, den Arbeiten des Vereins 
die .so lange vergeblich angestrebte meteorologische 
Richtung aufdrängle. 

Durch die Macht seiner energischen Persön- 
lichkeit und durch das zündende und überzeugende 
Wort seiner Rede trat vor allen sehr bald Pro- 
fessor Dr. Richard Aßmann (Fig. 35) hervor. 
Mit einem Zyklus von 10 meteorologischen Vor- 
trägen suchte er dem meteorologischen Wissen der 
Mitglieder eine verläßliche wis.senschaftliche Grund- 
lage beizubringen 

Es wurde damals bereits manchem klar, daß 
Aßmann diejenige Persönliclikeit sei, welche be- 
rufen erschien, eine meteorologische Tätigkeit des 
Vereins glücklich zu entwickeln und erfolgreich 
durchzuführen. Es läßt sich erklären, daß eine neue einseitige Richtung 
nicht oliiic Widersland Eingang linden konnte. Diesen zu überwinden, 
versuchte ich noch einmal mit meinem Vortrage cDer Deutsche Verein für 
LuflschilTahrt, seine Vergangenheit und Zunkunft» den Verein von der 
Notwendigkeit des neuen Kurses zu überzeugen. Ich sagte lüerbei im 
Sclilußwort : 

«Die Tätigkeit des Vereins wird also für die Zukunft wicilcr darauf gerichtet sein, 
dem im Jahre 1883,81 auf^^eslelllen Programm der weiteren Hrforschung der Statik und 
Dynamik des Luftozeaiis nach Kniflcn Vürscliub zu leisten.') Ks kann nicht genug an- 
erkannt weiden, daß ein Mitglied des Vereins, Herr v. Sijjsfeld, in unei;rennützigster 
Weise hierzu die Hand geholen hat. Der Verein hat die Pilicht, demselben in jeder 
Weise bchilllicli zu sem. Unsere Meteorologen blicken mit Ungeduld auf den Deginn 

') Der Uinwt'is l>c/oc r'uh auf <li(; damals ron Dr. Faul Jeserii'h unternoniiiien<>n wigten- 
echufllirlii'n Falirlon iS. :uii. Dr. Je*iTii-h halle im ganzi-ri 5 Fahrten «nlfrnoininrn. er prrt'irhto bei einer 
i\iv Hohe von .isoo m. Außer metcorolnpiüohcn iteobaohtungen niai-htc er bei diesen Fahrlin Lurtanaivien. 




KiR 3.-1. 

Or. med. et phll. Rieh. ABintm, 

Geh. Ilcgierungiirat u. Profes-^or, 

Direktor il<-!< aiTotiautisi licn 
(ibKcrvatüriunis in Limlcnbcri:, 
geb. 13. April 18 ij in Magib-burg. 
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jener wissenschaftlichen Luflfalirten. Sie brennen vor Begierde zu zeigen, daß ihre 
Wissenschaft auch in Deutschland mutvolle Männer besitzt, welche ungeachtet der Ge- 
fahren der Luftverdünnung und der Lufleloktrizitäl, sowie der SchleifTaiirten, die 
Meteorologie aus Beobachtungen im Flemenle selbst zu fördern suchen, gleichwie ein 
Glaisher und Welsch, ein Biot und Gay Lussar, ein RykatschelT und MendelejelT. Wir 
werden mit großer Teilnahme die Vorbereitungen verfolgen und die Zukunft bitten, sie 
möchte die Fahrten mit Erfolg krönnen. Auf diese Art fördern wir Wissenschaft und 
Technik und düngen den Boden für idealere Wünsche.» 

Eine recht wertvolle Unterstützung fand diese Richtung sehr bald durch 
die ebenfalls in jenem Jahre (15. 1. 1887) eingetretenen Miedglieder, den 
Ingenieur Bartsch v. Sigsfeld und den LuftschilTer Leutnant Hans Groß. 

V. Sigsfeld (Fig. SO) hatte bereits als Student ein reges Interesse für 
Aeronautik bekundet, aber er 
hatte sich ganz insbesondere 
für deren geodätische und geo- 
graphische Ver%verlung inte- 
ressiert. Ihm verdanken wir die 
ersten Arbeiten über die Orts- 
bestimmung im Ballon, wie er 
denn auch hierfür bereits einen 
Apparat mit künstlichem Queck- 
silber- oder Glyzerinhorizont 
konstruiert und praktisch er- 
probt hatte, der in der Zeit- 
schrift für Luftschiffahrt (1898 
S. 2) .später von ihm beschrieben 
worden ist. 

Aßmann verstand es, diesen 
genial veranlagten Mann sehr 
bald dermaßen für die instru- 
menlelle Seite der meteorolo- 
gischen LuftschifTahrl zu inter- 
essieren, daß er ihm einer der i-ip. 3«. 
besten und treuesten Mitarbeiter Hauptmann Bartaoh v. sigtfeid. 
wurde. Aßmann hatte nämlich ^- ''^'""'"di?*[;;:dJ;;;tuTw%':L!hr*'''™" 
gefunden, daß alle bisherigen 

Temperaturbeobarhtungen der Atmosphäre bei Ballonfahrten falsche gewesen 
waren. Kr beschäftigte sich daher zunächst mit der Konstruktion eines Ther- 
mometers, das, gegen Strahlungseinflüsse geschützt, auf dem Prinzip der fortge- 
setzten Durchlüftung der Quecksilberkugel beruhte und schließlich zu dem heute 
allgemein anerkannton Aspirations-Psychrometer in seiner derzeitigen Gestalt 
führte (s. a. Aßmann-Bcrson, Wissenschaftliche Luftfahrten, Bd. I, Kap. IV). 

V. Sigsfeld tat aber noch mehr, er ließ sieh auch auf eigene Kosten 
einen Ballon «Herder erbauen, der wissenschaftlichen Zwecken dienen sollte 
und damit alle neuerwecklen Hoffnungen bestens nährte. 

Illustr. Aeronaut. Milteil. X Jahrg. ^7 
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Die festliche Einweihung des großen Umschwungs {»in{? aber erst bei 
der 100. Vereinssitzun«? am 2. Juni 1888 (im Etablissement Königshof, 
Bülowstraße 37) von slatteii, wo nach knrzf^r Anspradie durch Dr. Anger- 
stein, der damals im Verein den Vorsitz wieder fiiijrte, Professor Dr. v. Bezold, 
der Direktor des neii<reliiideleii meteorologischen Instituts in Berlin, über 
«Die Bedeutung der Luflschiflahrl iür die Meteorologie» sprach. 

V. Bezold wies dabei darauf hia, daß die Angaben einer einzigen 
Flugbahn nur ein sehr beschranktes Material böten und fuhr dann wörtlich fort : 

«W&re es dagegen möglich, an verschiedenen Pnnlcten Europas oder 
sei es auch nur Deutschlands, gleichzeitige Auffahrlea zu veranlassen, so 
müßte man ein Zusammenhalten mit Beobachtungen der Tieflandstationen, 
der Gebirgsstationen und der SchifTe für einen solchen Tag ein Bild erhalten 
von dem Zustande der Atmosphäre, wie wir es jetzt uns kaum ausmalen können. 

Indem man es unternommen hat, die atmosphärischen Zustände, wie 
sie in einem trogebenen Augenblicke über einem ^roRen Teile fler Erdober- 
fliiclic herrschen, kartographisch festzuhalten und die Änderungen dieses 
liildeti nach bestimmten Zeitintervallen zu untersuchen, hat mau der 
Forschung neue Balmen erölhiet.» 

Der Vortragende wies ferner auf synoptische Methoden auf Schichten 
von 1000, 2000 und 3000 Meter als sehr wertvoll hin und teilte mit, daß 
der Franzose Gas ton Tissandier als erster auf diese gteiohzettigen Auf- 
fahrten hingewiesen habe und daß deren Verwirklichung sein Lieblingswunsch 
gewesen sei. 

V. Bezold hatte damit dem Verein weitaus blickend eine Aufgabe ge- 
stellt, die er selbst vorläulig nicht erfüllen konnte. Aber seine Worte ver- 
hallten nicbt wiikutirfslos, sie fanden AufVialimn im Herzen zahlreicher 
Zuh">rer, die ans iluit-n sich enie IWflitsrhtiur für ihre fernere aeronautisrhe 
Täligkcnl iJildelen. Der Verein zahlte damals, allerdings nur lOl iMitudiedi i . 

Am 2'.]. Juni 1888 iiiu* litt' zunächst v. Sijrsfeld in Regleitung von Dr. 
Kremser und LultschilTer Opitz mit dem liailon <IIerder» die erste meteoro- 
logisch wissenschaftliche Freifahrt. 

Auf Aßmanns Veranlassung sollte dann sehr bald eine erste Simultan- 
fahrt in Deutschland am 19. Juni 1889 vonstatten gehen. Der Ballon 
«Herder» stieg unter Sigsfelds Führung in München auf, wo unser eifriger 
Apostel auch bald darauf Veranlassung zur Grandung des München er 
Vereins für Luftschiffahrt wurde. Von der Ijirtschifferabteilung in 
Schöneberg stieg unter meiner Führung der Ballon «Nauldus» auf, l*rofessor 
K«)ppcn machte im Ausslellun^rsballon zu Hamburg und Professor ABmann 
selbst auf dem H')!ion S;'intF-i Heriliaclilunirnn. 

Mit Sig^lelds Tätigkeit in liavcrn ;,nnfren leider alle in Berlin nuf ?einf 
Mitarbeit gesetzten Erwartungen zuniehte. Kr wandte sich hier zuuüehst 
rein lliigteehniselien Versnclien zu in der Fabrik von August Riedinger in 
Aug5l)ui-g, die später durch Anregung und Mitarbeit von v. Parseval zur 
Erfindung des Drachenballons führten (vgl. L A. M. 1906, Heft 6). 
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Um zu einem konkreten wissenschaftlichen Ziele zu gelangen, bedurfte 
es jetzt im Verein einer festen, zielbewußten und wissenschaftlich auf der 
Höhe stehenden Leitung. Solches Bedürfnis den Vereinsmitgliedern nahe zu 
führen, leitete ich Ende 1888 die Aufmerksamkeit auf die Blütezeit der 
französischen LuftschilTervereinc, indem ich in einem Vortrage « Organisa- 
tion, Schaffen und Wirken der französischen LufLschilTervereine» die Gründe 
ihres Aufblühens und ihres Niedergangs darlegte. 

Die Wirkung blieb nicht aus. Am 19. Januar 1889 wurde Professor 
Aßmann zum V^ereinsvorsilzenden erwählt und bald darauf entwickelte 
er, anknüpfend an meinen, ihm als Spiegel erscheinenden Vortrag, ein be- 
stimmtes Arbeitsprogramm für den Verein. 

Es wurden zunächst 500 Mark aus der Vereinskasse bewilligt zum Bau 
eines Fesselballons mit Begistrieriiistrumenten. Die Summe war allerdings 
kaum ausreichend. Aßmann verstand es aber, Mücene zu linden. So s(;henkte 
der Fabrikant Ilerlzog die Ballonseide, Geh. Bat v. Siemens das Kabel, 
Sigsfeld versprach die Begistrierin.strumenle besorgen zu wollen, Otto Lilien- 
thal baute zum Selbstkostenpreise die Winde 
und der LuftschifTer Leutnant Groß (Fig. 37), 
welcher ebenfalls seine Arbeitskraft für die 
wissenschaftlichen Bestrebungen des Vereins ein- 
setzte, übernahm die technische Ausführung des 
Registrierballons ' Meteor » . 

Wenn ich mich der Bedenken erinnere, 
welche der Leutnant Groß mir gegenüber äußerte, 
als ich ihn zum ersten Male aufforderte, sich an 
der Enlwickelung des Vereins durch Mitarbeit zu 
beteiligen, so freut es mich immer noch von 
neuem, nicht locker gelassen zu haben durch 
Zureden und Ermuntern, bis ich sein Jawort 
erhielt, denn während der ganzen meteoro- 
logischen Periode war er neben Aßmann die 
Hauptstütze des Vereins. Als die jüngeren Meteorologen anfingen, sich an 
den späteren Freifahrten zu beteiligen, war er ihr Führer und ihr Lehrer, 
der sie zu selbständigen Führern gemacht hat. Die Berliner Meteorologen 
werden ihm das ewig zu danken haben. 

Ende 1889 hielt Groß einen Vortrag über den Fesselballon des deutschen 
Vereins für Luftschilfahrt, in welchem er unter Hinweis auf meinen Vortrag 
sagte, daß der Verein seinen wahren Zweck, die Praxis, vergessen habe, 
und weiterhin den von ihm ausgearbeiteten Bauentwurf vorlegte. 

Die Arbeit zo^' sich aber mehr in die Länge, als man vermuten konnte, 
weil die von v. Sigsfeld versprochenen Registrierinstrumente in den Versuchen 
stecken geblieben waren und der Vorstand nun selbst zur Anfertigung von 
solchen Instrumenten schreiten mußte, wozu ihm 'yOO Mark aus der Kasse 
bewilligt wurden. 




Fig. 37. 

Hauptmann Han* GroS, 

geb. i. Mui IM'><> in Samtcr. 
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Erst am 4. Juni 1890 konnte der «Meteor» auf dem Gdftnde des Geh. 
R6g.-Rats Dr. r. Siemens in Charlottenburg in Gegenwart zaiüreicber Zu- 
schauer zum ersten Male seinem luftigen Element fibergeben werden. 

Der Ballon, aus bester Seide gefertigt, faßte 130 cbm und wurde durch 
ein 800 m langes Wolframstahlkabel von 3 mm Durchmesser gefesselt. 
Leider war dieser «Meteor» ein tofp[oborenes Kind, weil man in der Technik 
der Registrierinstrumente noch in den Kinderschuhen steckte und keine 
einwandfreien Aufzeichnungen erliiolt. Immerhin erfüllte er den Zweck, 
hierin werlvolle Krfalirungen zu .sanmicln und so diese schwierige Frage 
allmühhch iluer Losung näher /.u l)ringen. 

Es war begi-eillich, dali man unter diesen Verhältnissen sehnsüchtig 
nach einem Freibaiion trachtete, und zur rechten Zeit fand sich in Herrn 
Killiöch V. Horn ein neues Vereinsmitglied bereit, einen solchen Freiballon, 
«M. W. », von 1200 cbm auf aeiiie Kosten aus gefirnißter Perkaie bauen zu 
lassen. Mit diesem konnten Groß, Aßmaun und der Besitzer am 30. Januar 
1891 eine wissenschaftliche Freifahrt madien. Auch fEir die Fortsetzung 
der Versuche mit Registrierinstrumenten fand sich derselbe Gönner, der 
die Summe von 3000 Mark dafür zur Verfügung stellte. Endlich gab, da 
auch diese Summe nicht ausreichte, noch die Akademie der Wissenschaften 
in Berlin einen Zuschuß von 2000 Mark. 

2. Unzufriedenheit und Abfall. 

Ich hab' hier bloß ein Amt und keine Memmic. 

Schiller. 

Die aiitokratischo Art des Vorstandes in der Behandlung? aller Vereins- 
angelegenlK'itcn erzeugte nach und nach bei denjcnijxen Mitgliedern, welche 
nicht Berufsmeteorologen waren, eine begreiihche Verstimmung. Sit' hatten 
wohl die Kmpfin'lun^, ganz überflüssig und von jeder Teiinalime an den 
Vcreinsangelegeniieilen ausgeschlossen zu sein. 

Der Vorstand gab zwar gelegeutUch bei Vereinssitzungen kurze Be- 
richte über seine zurückliegende praktische Tätigkeil, im großen und ganzen 
lebte und webte er aber so voll und ganz in dieser Praxis selbst, in deren 
Forlführung und in der wissenschaftlichen Verarbeitung d^ Forschungs- 
ergebnisse, daß die Vernachlässigung des als Ganzes so wenig mitwirkenden 
Vereins woU begreiflich erschien. Hierzu kam noch, daß ja eigentlich alles, 
was überhaupt geschaffen worden war, der persönlichen Initiative von Afimann 
und Groß zu verdanken war. Diese beiden leitenden Vorstandsmitglieder 
hatten gar keine Veranlassung, der Passivität der fibrigen Vereinsmitglieder 
fortgesetzt ihren Kotau zu enveisen. Im Selbstgefühl ihrer Kraft trat bei ihnen 
eine natürliche geringere Bewcrtimg aller derjenigen hervor, welche das 
ernst erstrebte meteorologisclie Ideal nicht in gleicher Weise tatkräftig 
erstrebten. 

Das ver'^timmte und veraiilalSto virlr vcrdienfe alte Mittrlieder, aus dem 
Verein auszutreten. War das recht, die Flinte ins Koru zu werfen? Gewiü 
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nicht ! Eine Vereinigung der widerstrebenden Elemente, eine gesunde Oppo- 
sition h&tte dem freudigen Schairen des Vereine sehr viel mehr genützt, als 
das heimliche unzufriedene Knarren und Klagen. 

War doch von verschiedenen zieibewufiten Mitgliedern der Verein 
absichtlich auf die meteorologtsehe Forschäng gedrSngt worden! Lag da 
wohl eine emstliche Veranlassung Tor, wie Goethes Zauberlehrling zu rufen: 

«Herr, die Not ist groß, 

Die icli rief, die Geister, 
Weril' ich nun mclil los!» 

Zunächst trat der Gründer des Vereins, Dr. Angersteiri, von seinem 
Amte als Redakteur der Zeitschrift zurück, die nunmehr der Henif^meteoro- 
loge Dr. Kremser übernahm. i''iir die austretenden Mitgheder aber fanden 
sich Ersatzmänner, die sich von vornlierein der meteorologischen (lefolgschaft 
des Vorstandes anschlössen, sodaü die MilgUederzahl und das Jahresbudget 
an Einnahmen and Ausgaben des Vereins keine besondere Erschütterungen 
erlitt. Von welcher faszinierenden Wirkung aber Atmaans rficksichtslose 
Darchfuhrung des vorgesteckten Arbeitsplanes wirkte, erkennt man u, a. 
an den Arbeiten der eigentlichen Flagtechniker des Verems, die sich willig 
der Neuordnung der Dinge gefügt hatten. 

Lilienthal hatte, wie schon orwihnt, die Ballonwmde für den «Meteor* 
gebaut und der Physiologe Prof. Dr. MüllenhofT, der zweite Vereinsvorsitzende, 
hielt jetzt Vorträge, wie: «Ot)er die Wirkung bedeutender Luftverdünnung 
auf den menschlichen Körper» und «Kritische Bemerkungen über die Hoch- 
falirten Glaishers und Anderer». 

3. Die Blütezeit. 

«Was ich "lesolH, liab' ich vollendet.» fiootlie. 

Welch ein Glück es für den Verein gewesen ist. als er schlielUich 
sozusagen die aeronautische Domäne des meteorologischen Instituts gewoixlen 
war, (his trat ganz deutlich im Vereinsjahre 1892 hervor. Die von AHmann 
in.s Werk gesetzten Arljeiten halten das lebhafteste Interesse vieler hervor- 
ragender Gelehrter, wie u. a. Hermann v. Helmholtz, Werner v. Siemens, 
Prof, Foerster, Prof. Kundt und Paul Güßfeldt, an der wissenschaftlichen 
Luftschiffalirt geweckt. 

Die Versuche mit dem Meteor, die Bearbeitung der Instrumentenfrage, 
die Ergebnisse der Fahrten mit dem Ballon «M. W.», die Oberzeugung, daß 
Glaishers bisher als Evangelium betrachte|^ Forschungen einer erneuten Bestä- 
tigung bedürften, alles das wirkte zusammen, um in Aßmann den Entschluß 
reifen zu lassen, sich als Vorsitzender des Vereins zur Förderung der Luft- 
Schiffahrt mit einem Immediatgesuch um eine Unterstützung von 50000 Mk. 
aas dem Allerhöchsten Dispositionsfonds an Seine Majestät den Kaiser 
zu wenden. 

Seine Majestät der Kaiser geruhten, die von der Akademie der Wissen- 
schaften i}egutacbtete Immediateingabe allergnädigst in der Form zu geneh- 
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migen, daß für das Jahr 1892 und für das folgende Jahr ein Zuschuß von 
je 25 OK) Mk. dem Deutpchon Vorein ?;ur Förderung der LuflschilTahrt zur 
Ermöglicliung d( r gepiaalea wisäenschaftUchen BalloDfabrten zur Verfügung 
gestellt wurden. 

Das lebhafte Interesse Seiner Majestät des Kaisers für die Förde- 
rung dieser Arbeiten erlielU am besten aus der Tatsache, daß Seine Majestät 
Allerböi^t eigenhändig eine Korrektur der ihm xur Unterschrift vom Kultus- 
minister Bosse unterbreiteten Verfügung vornahm, die nur die Hfilfle der 
erbetenen Summe, 25000 Mk., enthielt, indem er hineinsdirieb «für dieses 
und das folgende Jahr je». 

Die tum folgenden Arbeiten, die Entwickelung und Durclifüljrung des 
wissenschaftlichen Programms von im ganzen 7n wissenschaflliclien Ballon- 
fahrten, sind in dein Ix künnton fTronen wi.ssen?chafilichen Werke «Aßmann- 
Ber?on Wissenschaftliclic i.udfahrten» so tii-niieh pesehildert und so aus- 
fühilieh hearbeilet, dali ich mich hier wohl darauf beschränken darf, diese 
Glanüperiod(! des Vereins nur kurz zu skizzieren. 

Zunächst wurde nach den Plänen von Leutnant Groß, in dessen erfahr 
rener Hand die aeronautische Leitung des Verein^unternehmens lag, der 
Ballon «Humboldt» von der Continental-Gaoulchouc» und Guttaperoha-Gom- 
pagnie in Hannover erbaut. Der Ballon faßte bei 16,87 m Durchmesser 
2614 cbm Gas. Maßgebend für die Größe war der Wunsch der Meteoro- 
logen, möglichst große Höhen mit dem Fahrzeuge erreichen zu können. Die 
Kosten desselben mit ;dlem Zubehör ausschließlich instrumenteller Aus- 
rüslung betrugen 12 00<) Mk. 

Bei der ersten AufTatirt des [jinnboldt am 1. Marz 1893 war Seine 
Majestät der Kaiser mit ihrer Majestät der Kaiserin und den drei 
ältesten Prinzen zugt-gca. 

Leider war der «Humboldt» kein glückliches Fahrzeug, weil einmal 
unsere LuftschilTer erst ihre Erfahrungen sammeln mußten, mit einem so 
großen Ballon zu arbeiten, dann aber auch, weil wohlgem»nte Neu«iingen 
an ihm angebracht waren, welche die aeronautische Praxis noch nidit 
geläutert hatte. 

Gleich h i ! T er.<l( ii Fahrt i Groß, Aßmann, Kremser) bnidi sich Prof. 
Aßmann bei der Landung das Bein. Echt deutsch rief er aus: «Das Bein 
ist gebrochen, der Mut nicht!* 

Bei der zweiten Faiirt klinkte sich das ti^ritleerungsvcntil in oüOO m 
Höhe in seine Sperrfcdern fest ein und war nictil mehr zu schließen, 
sodaß die Lulilahrei Uroii und Berson mit erschreckeader Geschwindigkeit 
herabsauslen und sich ernstliche Kontusionen zuzogen. Bei der dritten 
Fahrt (Groß, Berson, Dr. Süring) erlitt der Ballon bei der Abfahrt dne Ibvarie, 
indem er sich an einem Schornstein ein 2 m langes Lodi am Ffillansats 
riß. Bei der sechsten Fahrt endlich am 26. 4. 1893 explodierte der 
«Humboldt> bei der Landung und verbrannte vollständig. 

Das war ein harter Schlag für den Verein, aber Aßmann ließ den Mut 
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nicht sinken. Er berichlele dem Chef des Zivilkabinetls Seiner Majestät, 
Exzellenz v. Lucanus, über den Vorfall und seine vermutliche Veranlassung 
und unerwartet griff Seine Majestät der Kaiser wieder helfend ein, 
indem er von neuem 12 000 Mk. für einen neuen Ballon und 20000 Mk. 
für weitere 2;) Freifahrten aus dem Allerhöchsten Dispositionsfonds anwies. 

Mit großer Eile wurde nun zum Neubau des Ballons geschritten und 
schon am 14. Juli desselben Jahres 1893 konnte der neue 2630 cbm große 
«Phönix» seinen ersten Aufflug (Groß und Berson) machen. 

Der «Phönix» war glücklicher als der «Humboldt»; ihm widerfuhr nach 
dem Werke Aßmann-Berson bei seinen 23 Fahrten kein Unfall. Er Avar im 
ganzen 179 Stunden 41 Minuten im Dienste unterwegs, legte hierbei 6290 km 
zurück und erreichte seine höchste Höhe von 9155 m mit Berson am 
4. Dezember 1894. 

Die wissenschaftlichen Fahr- 
ten des Vereins erregten die Auf- 
merksamkeit der gesamten Ge- 
lehrtenwelt und wirkten auch för- 
dernd auf gleichartige Unterneh- 
men im Auslande, so besonders in 
Rußland und in Schweden, wo 
Aßmann nicht ohne Erfolg ein 
Programm für Simultanfahrlen ein- 
zuführen versuchte, was ihm hin- 
gegen Frankrei(;h gegenüber leider 
völlig mißlang und erst durch das 
spätere Zusammenarbeiten von 
Hergesell und mir von Straßhurg 
aus 1896 ermöglicht wurde. 

Von England kam Herr Pa- 
trick Alexander, unser eifriges 
englisches Vereinsmitglied, damals 
mit seinem 3000 cbm fassenden 
Ballon «Majestic», nach Berlin, um 

sich und sein Material ebenfalls Professor am KrI. aoronautischon Obswvatoriam in 

Linileiilierg, 

den wissenschaftlichen Fahrton zur ^«8»«» ««w Neu-sandez (Oaiizicn). 

Verfügung zu stellen, was in rühmlicher Weise vonstatten ging , u. a. 
einmal von London aus, wo Berson mit Spencer auffuhr. 

In Deutschland aber beteiligte sich mit großem Eifer der Münchener 
Verein an den wissenschaftlichen Fahrten. Der 1896 zu gleichem Zwecke 
in Straßburg begründete Oberrheinische Verein für Luftschiffahrt verdankte 
in mehr als einem Punkte sein Entstehen ebenfalls dem anfachenden aero- 
nautischen Feuereifer, der von Berlin ausging. 

Schließlich darf nicht unbeaclitet bleiben, wie selbst die Luftschiffer- 
abteilung unter ihrem damaligen Kommandeur Major Nieber die Vereins- 
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arbeiten förderte, indem sie mehrfach bei miUtärischen Fahrten die Mitnahme 
eines Berufsmeteorologen gestattete. 

Außer den Fahrten mit bemannten Ballons wurden nach der von 
Hermile und Besan(,on in Paris eingeführten Methode auch Regislrier- 
ballonfahrten ausgeführt. Hierzu diente zunächst ein alter, «Cirrus I» 
getaufter, ausrangierter seidener Militärballon von 250 cbm Größe, den der 
Verein billig erstanden hatte. Bei einer seiner Fahrten erreichte er mit 
Wasserstoff gefüllt eine Höhe von 218(X) m und landete in Laaland in 
Dänemark. 

Weniger Glück hatte der später beschalTle neue 400 cbm -Ballon 
«Cirrus 11» aus gunmiierler Seide. Schon bei seiner ersten Auffahrt am 
18. 2. 1897 in Gegenwart Seiner Majestät des Kaisers platzte er vor- 
zeitig in geringer Höhe. 

Als das durch die Huld Seiner Majestät des Kaisers ge- 
spendete Geld zur Neige ging, sah man sich wohl bekümmert um und fragte: 
was nun ? 

Allgemein mußte indes aner- 
kannt werden, dal5 etwas GrolJes 
geschaffen worden war. 

Der Deutsche Verein zur För- 
derung der Luftschiffahrt hatte 
einen hellklingenden wissenschaft- 
lichen Ruf erhalten und sein Vor- 
sitzender Prof. Aßmann sah sich 
umgeben von einer Schar jüngerer, 
tüchtiger Fachgenossen, die nicht 
nur meteorologisch, sondern zu- 
gleich auch aeronautisch durch- 
gebildet waren. Hervorzuheben sind 
besonders der mehrfach erwähnte 
Berson (Fig. 38), sein treuester 
Mitarbeiter an dem grolkn Werke, 
und Dr. Süring (Fig. 39), jene 
beiden, welche einige Jahre später 
am 31. Juli 1901 die höchste 
Hochfahrt bis auf 10 501) m im 
8100 cbm-Ballon « Preußen > aus- 
führten. 

Außer diesen beiden hatten 
sich noch die .Mitglieder Kremser, v. Sigsfeld, Gurlitt, v. Killisch, Lawrence 
Rülch (vom Blue Hill Ob.servatory Boston), Baschin, Köpke, Börnstein, 
Sperling, Neumann, Nieber, Stade und v. Kehler an den wissenschaftlichen 
Fahrten beteiligt und anerkenncn-swerterweise zur Vollendung des Werkes 
beigetragen. 




Or. phll. Reinhard SUrlng, 
t*rofe8i>or am Kg\. .Mi-tfonilugio heu liitlUut in Hertin, 
gfli. 15. Mai IHti^'i in liiimbur);. 
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4. Ende und Anfang. 

Dil' Welt wird alt und wird wieder jnnfr. 
Doch der Mensch hotTl immer Verbesserung. 

Schiller. 

Vom Vereinsvorsitzenden Prof. Aßmann wurde es sehr übel empfunden, 
daß gerade zu jener Zeil, wo die Jahre hindurch angestrebte Clründun«; der 
Internationalen Kommission für wissenschaftliche Luflschillahrt zur Talsache 
geworden war, alle Mittel des Vereins zur Fortsetzung der wissenschaft- 
lichen Fahrten erschöpft waren. 

Im Jahre 1896 reichte zunächst noch der Registrierballon rCirrna U> 
aus zar kfimmerUcben UnterhaltODg aeronautischer Praxis, and für eine 
benaannte wissenschaftliche Fahrt gab die Luftsehifferabteilung in entr 
gegenkommender Weise an Berson einen Platz im Korbe ab. In gleicher 
Weise kümmerlich wurde Anfang 1897 das Dasein des Vereins gefristet. 
Der Verein hatte Ja eigentlich an diesen letzteren Fahrten gar keinen 
Anlell, er war nur noch ein Stiefkind und mulUe das leider nur zu 
deutlich merken, als Ende 1890 Dr. Kremser die Redaktion der Zeit- 
8clirifL in die Hände von Rerr^on legte, unter dessen Leitung sie dermaßen 
anregehnäliig erschien, dal) :nu Ii hei denjenigen, die ein ideelles Interesse 
an den Arbeiten des Vereins bekundeten, für welche die rcgelmalJigen 
Monatshefte eine sehnsüclitig erwartete Lektüre über weitere Forlsclmlte 
und Errungcnachalteii waren, die Freude am Verein erschüttert wurde. Das 
regelmäßige Erscheinen der Zeitschrift war aber um so notwendiger, als die 
Vereinasitzungen selber immer seltener wurden. 

Aber es hatte seine eigene Bewandtnis mit den Gründen dieses un- 
regelmäfiigen Erscheinens, über die uns das Abschiedswort von Dr. Kremser 
(189Ö) ebenso wie die Antrittsrede von Herrn Berson (1896) nicht im Un- 
klaren lassen. 

Dr. Kremser beklagte sich fiber die fortgesetzte Zurückhaltung seiner 
besonderen Fachgenossen, der Physiker und Meteorologen, und über die 
mangelhafte Unterstützung der Zeitschrift durch die Vereine, deren Organ 
sie war. Bereon suchte den ersten Vorwurf damit zu entschuldigen, daß 

die Verwertung des umfangreichen Materials der vorangegangenen wissen- 
schaftlichen Fahrten jetzt nach ihrer Verarbeitung erst in Fluß kämen und 
daher wohl eme Bessernng zu erwarten wäre. Er bemühte sich auch, 
einen Anlauf zu einer solchen Besserung zu machen, uidem er bald einen 
lehrreichen Aufsalz «Die XV. Fahrt des Ballons Pliüuix* am 1. 7. 1894 von 
Dr. Süring und A. Berson» verÖlTenllichte ; aber dieser Aufsatz blieb ein 
weißer Rabe und fand keine Nachfolger, weil Professor Aßmanu den Plan 
gefaßt hatte, die wissenschaftlichen Arbeiten des Deutschen Vereins zur 
Förderung der LuftsdiifEtdirt in einem besonderen . großen Werke zu ver- 
öffentlichen. 

Da nun aber die «Zeitschrift für Luftschiffahrt und Physik 

Uloitr. AtroDaat. Mittoil. X. Jakrf. ^ 
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der Atmosphäre», wie ihr von Dr. Kremser geänderter Titel ^eil 1893 
lautete, auch Organ des Muncbetier und Oberrbeiniscliea Vereins für Lufit» 
schilTahrt sowie des Wiener flugtechnischen Vereins war, so lag in dieser 
Vemadilissigung derselben immerhin die Gefahr, daß diese Vereine sich 
auf die Dauer soldse Behandlung nicht gefallen lassen würden. 

Der 180ß im Entslehen und Aufblühen befindUche Oberrheinische 
Verein für LuftschilTahrl in Straßburg lilt so emplindlich unter dem unregel- 
mäRt?on Erscheinen der periodischen aeronautischen Litt ratur, daH ich nii* h 
als ein an seinem KmporbUihen interes^^irrtor (trün<ler jenes Vereins damals 
enli»chioß, Mitte 1897 die «■ Illustrierten Aeronautischen MitI eiluiingcn 
des Oberrheinischen Vereiua lür Luflsch ilfahrl > heraus/aigebeu. 
Anfang 1898 fiel auch der Münchener Verein von Berlin ab. Nach einem 
in München mit mir seitens des dortigen Vorstandes getroffenen Oherein- 
kommen, nahm auch der Mflnchener Verein das von mir neugeschaffene 
Organ, welches seitdem den Titel «Illustrierte Aeronautische Mit- 
teilungen* eriiidt, als das seinige an. 

Zu spät erkannte damals die Leitung des Vereins in Berlin, daß die 
Anhänger der Aeronautik auüertialb des Berliner Kreises einen Faktor dar- 
stellten, mit dem jr^rochnet werde»i mußte, weil sie weniger treftifri^ und ge- 
duldig waren als (ii( {cni<.ren, welche sich unter dem persönlichen Einilusse der 
Berliner lieilimt; In fandeu. 

Aber man halle eingesehen, daß es so nicht w'eiler ging, und indem 
ABmann sich die Organisation der Vereine in München und Stral^burg 
insofern zum Muster nahm, als diese von jeher mit wissenschafUichen 
Zielen sportliche vereinigt hatten, henutzte er eine günstige Gdegenheit 
und schloß am 15. Juni 1897 mit der Aktien-Gesellschafl «Berliner Sport- 
park-Gesellschaft» einen sehr vorteilhaften Vertrag, 

DtT \^erein verpflichtete sich zur Ausführung von Ballonfahrten in der 
Rennbahn des Sportparkes. 

Der Verein haute einen Ballon von \'2<)0 rinn und verpflichtete sieh, 
aufzukommen lür die ivo.sten für den Bailuiitiilirer, für Flurschäden, für 
Hilfelei.stung beim I.anden und Bergen des Ballons und für dessen Uück- 
transport zum S|>ortpark. 

Dagegen verpflichtete sich die Sportpark-Gesellschaft, die Leuchtgas- 
füllung zu bezahlen, den sachverstandigen Ballonaufseher, die zur IBedienung 
und guten Erhaltung des Ballons nötigen Bedienungsleute; femer eine Gas- 
leitung zum BallonfÜUplatze zu legen, einen Aufbewahrungsraum für den 
Ballon zu schaffen und für jedes einheimische Vereinsmitglied eine Frei* 
karte /.um l']inlril! in den SiK>rtj)ark zw liefern. 

Die Sportpark- Aklien-Gcsellschaft innDte sich außerdem verpflichten, 
für rechtxeitige Errieu(Tun<^' des Ballonmaterials auf ihre Kosten Sorge zu 
trujieii, sodaü stets \veniti;stens zwei Ballons verwendungsbereit vorhandefl 
waren. Ein zweiter Ballon wurde auch solorl hesfpHt. 

Als Zweck dieser Ballonfahrten wurde in jenem Vertrage ein dreiiucher 
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aufjreführt, nämlich: ein sportlicher, ein auf die Ausbildung selbständiger 
Ballonfütiror berichteter und ein wisscnsehal'llieher. Für letzteren wuifie die 
besondere Klausel beigeliigl: «letzterer darf, falls nicht dringende Hinde- 
rungsgründd Torwalteo, b« keiner Äufbhrt unlierQ<^ichtigt bleiben». 

Schon am 11. November 1697 wurde der Vertrag dahin abgeändert, 
daß das im Besitz der Sportpark-^Sesellschafl befindliche BaHonmaterial 
nebst allem Zubehör in das Eigentum des Vereins überging und der SporU 
park für jede Auffahrt des Vereins 100 Mk, Zuschuß zahlte. Der Verein 
sollte 20 Fahrten im Jahre unternehmen, von welchen 10 auf Tage fallen 
sollten, an denen anderwcitifre Verani^talLungen im Sportpark stattfanden. 

Der <reseliiokt abpeCalUe Vertrag ver?;rhafTtp dem Verein in kurzer 
Zeit zwei gnle gummierte Ballons von der i-'irnia Hiedinger und eine sehr 
wohlfeile Fahrgelegenheit für sämtliche Mitglieder. Nach den bisherigen 
Erfahrungen beliefen sich die Unkosten einer Fahrt mi 1200 ebm-Ballon auf 
durchschnittlich 268 Mk. Hiervon wurden erstattet 100 Mk. vom Sport- 
park, Je 25 Blk. hatte jeder der drei Mitfahrenden zu bezahlen, also in 
Summa 75 Mk. und der Rest von 63 Mk. wurde aus den Vereinsbeiträgen 
gedeckt. 

Infolge dieser glücklichen Lösung gelangten nun auch einmal andere 
nichtmeteorologische Mitglieder zum Freifahren im Ballon. 

Tm .tahre 1897 wurden die verfragstnäßigen 20 Fahrten, 1898 bereits 
29 Fahrteu ausgelührl und es zeigte sicfi, dali der /udraug, Mitglied des 
Vereins zu werden, in ( rhelilichem Muße wueli.s, denn bereits im März 1898 
erreichte die Mitgliederzakl die bi»her nie gekannte Huliu von 2<)0 und Ende 
Oktober desselben Jahres war sie sogar bereits auf 300 gestiegen. 

Bei der ursprünglichen Berechnung des Zuschusses zu den Unkosttti 
war darauf gerucksichtigt worden, daß doch viele Mitglieder nicht fahren 
würden und daß deren Mitgliedsbeitrage die FeblbetrSge decken mußten. 
Jene neueingetretenen Mitglieder zeigten aber alle eine große Fahrlust. 

Hierin lag die Veranlassung, daß die vom einzelnen Ballonfahrer ein- 
zuzahlenden Kosten erhöht werden mußten auf: 

50 Mk. pro Person für eine Tagesfahrt, 
75 « « « « « Nachtialirt, 
100 < « « « » Exlrafahrt. 

Die i'reiserhühuug sollte ferner noch einer anderen Erscheinung einen 
Riegel vorschieben, die sich in unangenehmer Weise betuerkbar gemacht 
hatte. Das Ballonfahren kam nämlich in die Mode, es gehörte sozusagen 
zum guten Ton. Es gab Mitglieder, die sich sagten, billiger als für 20 Mk. 
Jahresbeitrag und 25 Mk. fiir eine Ballonfahrt unter sicherer erprobter 
Führung kann ich mir dieses Vergnügen nicht leisten. Nach dem Genuß 
desselben, nachdem ihre P^itelkeit befriedigt und der Stoff zur Renommisterei 
ihnen geboten war, traten sie schleunigst wieder aus dein V^erein aus. 

So kam es, daß nach der IVeiserhöhung der Freifahrten der Verein 
1899 nur noch 2ü3 Mitglieder aufweisen kouale. Die seichten Prahlhelden 
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halte man abgestoßen. Trotz alledem hatten die Fahrten selbst, 31 an Zahl, 
im Jahre 1899 zugenommen und 1900 konnten sie bei 338 Mitgliedern auf 
55 steigen, nachdem der im April jenes Jahres zur Ausföhnm? gcbriiclite 
BeschUilJ, sich einen neuen üalion zu beschallen, zur Verineiirung der Frei- 
fahrten die Möglichkeit bot Bei diesen Freifahrten war aber deren 
wissenschafUiche Auswertung voUstfindig zurückgetreten. Sie beschrfinkte 
sich auf die gelegentliche Benutzung der Vereinsballons an den von der 
Internationalen Kommission für wissenschaftliche Lußschilfahrt festgesetateo 
internationalen Auflahrtstagen. 

Man wird es dem bisher so tatkräftig alle Vereinsangelegenheiten ver« 
tretenden Prof. Aßmann nachfühlen können, wenn er diesem Überwuchern 
des sportUchen Geistes im Verein nicht die gleiche Teilnahme wie den 
wissonjT'haftlichen Arbeiten enlgegenbraRhte. Der Not gehorchend, nicht 
dem iimereii Triebe, inaclite er die Veränderung mit, bis es ilim gelungen 
war, für seine Meteorolo^iie in Tegel ein eigenes staatliches meleor(»lo?iseh- 
aeronautischcs Ob.scrvaloriuin ins Leben rufen zu können, dessen Leitung 
er im Jahre 1900 übernahm. 

Im Anfang des Jahres 1901 legte Aßmann den Vorsitz im Verein 
nieder und Qb^ab seinem Nachfolger Geh. Rat Prof. Busley eine mit 
neuen Bestrebungen im Aufschwung begrilTene Gesellschaft, die ihm allezeit 
eine dankbare Erinnerung bewahren wird für die meisterhafte Gewandtheit, 
mit der er rücksichtslos das gesiedete Ziel verfolgt, das Programm erfüllt 
und den Verein zu großen Ehren geführt hat. In Anerkennung seiner großen 
Verdienste um den Verein wurde Aßmann zum EhrenmitgUede des Vereins 
ernannt. 

IT. Die Sportperlode. 

1. Der neue Kurs. 

«Leb', Erde, wohl, ich flieg zur iStund' 
In unbekannte Himindsionen, 
Mein Fuß berührt nicht mehr den Gnuul 
Ich meß der Wolken Regionen. 

Dort winkt gestirnet der Zenith, 

Ih r Weite Horizont verschwinde?. 

Mich däuclil, daß hier mein (joU mich sucht 

Und mir die Hwigkeit verkQndet.» 

0. Kadand. 

«Das Neue dringt herein mit Macht, das Alle, 
Das Würd're srVuMdet, andere Zeiten kommeD, 
Iis lebt ein andersdenkendes Geschlecht!» 

Sehitler. 

Der Reiz der bequemen, sicheren Ballonfahrten wirkte iiir den Verein 
wie ein mächtig anziehender Magnet, Eine Weile erfrrate man sich ao 
dem lebhaften Zuspruch und an der Popularität, die der Verein in der besieo 
Gesellschaft gefunden hatte. Mit der Anzahl der Mitglieder wuchs die 
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Kapilalkraft des Vereins; man kam daher auch in die Lage, durch Vervoll- 
ständigung des Ballonmaterials dem Einzelnen immer mehr bieten zu können. 

Schließlich mußte man aber doch zur Selbsterkenntnis kommen und 
sich fragen: ist das wirklich ein Ballonsport, der hier betrieben wird? 

Nein, durchaus nicht, es war weiter nichts, wie eine ganz gewöhnliche 
Luftkutscherei ! Es war — man verzeihe den Vergleich — , als ob ein 
Reiterverein sich auf allgemeine Kosten einige Pferde kauft, auf denen seine 
MitgUeder unter sachverständiger Aufsicht gegen Bezahlung in der Bahn 
reiten dürfen. 

Von einem anderen Gesichtspunkte aus betrachtet, dürfte man wohl 
auch fragen: sind wir denn überhaupt reif genug dazu, einen aeronautischen 
Sport einzurichten? Die Frage läßt sich heute schwer beantworten, aber 
man konnte es ja auf einen Versuch ankommen lassen. 

Der neue Vorsitzende, Geh. Rat Busley, und 
der neue Fahrlenwart, Hauptmann v. Tschudi, der 
in den letzten Jahren seinen Vorgänger Hauptmann 
Groß schon häufiger vertreten halte, scheinen je- 
denfalls der Ansicht gewesen zu sein, daß man 
einstweilen der bisherigen ^Entwicklung des Vereins 
noch keine ausübende sportliche Richtung geben 
könne, sondern sich auf möglichste Propaganda 
für das Luftfahren beschränken müsse. 

Die Art und Weise, wie nun v. Tschudi 
(Fig. 4<)) sich des Luftfahrsports annahm, verdient 
in ganz besonderer Weise hervorgehoben zu werden. 

Zunächst arbeitete er eine sehr zweckmäßige 
«Instruktion für den Ballonführer» aus, die das für 
die Praxis Wissenswerte des Luftfahrens enthielt 
und von allen Fahrern zu ihrer Instruktion gern gekauft wurde. 
Instruktion wurde von erzieherischer Wirkung Tür viele junge Ballonfahrer. 

Sodann führte er die Benutzung des Vereinsballons auch außerhalb 
Berlins ein. Dadurch fühlten sich die auswärtigen Mitglieder gleichberechtigt. 
Ihre Zahl wuchs zunehmend und man konnte nun mit gutem Gewissen von 
den Auswärtigen denselben Jahresbeitrag von 20 Mk. verlangen, was dem 
Verein-svermögcn erheblich höhere Einnahmen verschaffte. 

Das alljährliche Anwachsen des Vereins und die Zunahme der Ballon- 
fahrten unter dem neuen Kurse ergibt sich am auffallendsten aus nach- 
folgender Zusammenstellung: 

Üaron Fahrten 




Fig. 40. 

Hauptmann v. TtohudI, 

Stcllverircler Afs Vorsitzenden 
(leg nurlincr Vorrins für Luft- 

(■i-hilTahrt. 
peb.29.Jttnuarl8ei, Wiesbaden. 
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Aeronauüscb ersi^erbch und zugleidi verführend für diejenigen» die 
noch nicht das Glfick gehabt hatten, in die Lüfte zu steigen, wirkte der für 
Ballonführer eingeführte Zwang, in der Verelnsversatninlung über ihre Fahrten 
zu berichten. Manche wertvolle Erfahrung wurde hierbei zum Allgemeingut 
gemacht. 

Dor neue Kurs führte auch f ine Amiei ung liinsichthch des .Schmerzens- 
kindes, der Zeit^(•llI•ift des Vereins, ein. nerton hatte sie im Jahre 181*9 
an Karl Milia vom Fiuglechtiiöchen Verein in Wien abgegeben. Innerhalb 
dieser Zeit bestand ein harter Konkiureiizkampf mit den in Straßburg 
erscheinenden Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen. Ich hatte die 
Organisation der Redaktion jener von mir begründeten Zeitschrift vollständig 
unabhängig von den Luftschiffahrts-Vereinen gemacht Anfangs übernahm 
ich die Redaktion mit Leutnant Hildebrandt zusammen, der midi damals 
recht eifrig unterstützte. Als wir dienstlich veranlaßt wurden, die Redaktion 
niederzulegen, übernahm sie zunächst der Meteorologe Dr. Mönnichs, der 
leider bei einer Skitour in den Alpen am 1. Januar 1899 von einer Lawine 
verschüttet wurde. Hierauf war Dr. li)mden, ein Münchener Phy.*-iker, SO 
freundlich, die Redaktion zu übernehmen und erfolgreich weiterzuführen. 

Die Klagten, welche Ber.**on in seinem Abschied.«; wort über die geringe 
Unter.stüUung aus den Kreisen der Interessenten und Leser aulicrte, «leren 
* bittere Wahrheil ich als ehenudiges Mitglied des Hedaktidiis-Aiis.schu.-^äCS der 
Vereins-ZeiLschrift am eigenen Leibe verspürt hatte, halle icli bei meineo 
Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen durch eine stattliche Reihe hervor- 
ragender Korrespondenten des In- und Auslandes zu beseitigen versucht. 
Wenn außerdem noch etwas hinzukam, was den Ulustrierten Aeronautischen 
Mitteilungen interessante und wertvolle Arbeiten zufließen ließ, so war das 
lediglich die Unzufriedenheit mit dem Inhalt und dem unregelmäßigen Er- 
scheinen der Vereins-Zeitschrifl. Sie war eben kein Abbild mehr des regen 
acronauli.sc lien Lebens in Berlin, wie sie es hätte sein sollen und sein müssen. 

Die Hoffnungen des Wiener Vereins betrelfs Mitarbeit des Berliner 
Vereins erfüllten sieli elienfalls nicht. Er mußte schließlich ^nm allein 
die Arbeit leisten. Karl Milla legte deshalb schon 1900 die Hedaktion 
nie lt r, die nunmehr Ingenieur J. Altmann mit nicht besserem Erfolge 
überuuhni bei redlichem Beniiilien. Naeh diesen billeren Erfahrungen trat 
sowohl der Deutsche V'erein tür Lultscliillalu l, wie der Flugtechnische Verein 
in Wien mit der Leitung der Illustrierten Aeronautischen Mitteilungen ia 
Unterhandlung, welche schließlich zur Aufgabe der bisher von den Vereinen 
herausgegebenen Zeitschrift für LuflschtlTahrt und zur Annahme der lUustriertfiO 
Aeronautischen Mitteilungen als Vereinsorgan vom Jahre 1901 an fuhrteo. 
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Die Illustrierten Aeronauiiscliou Mittoilunjren ergänzten ihren Titel 
seitdem durch den Zusatz Deutscht' Zeitselirift für LuflscbUTahrt». >) 

Allen diesen Neuerungen entsprechend änderte der Verein den § 2 
seiner Satzungen wie luigt: 

§ 2. 

Der Zweck des Vereins ist die Pflege und Forderung der LnftschilKahrt. Angestrebt 
wird die Erreichung dieses Zweckes insbesondere dttreh: 

1. die Veranstaltang von Ballonfalirten zu wissenschafUiclien und sportlichen 

Zwecken ; 

8. die Abhaltung wissenschaftlicher Vorträge in Vereinsversammlongen ; 
3, die Henuttgabe einer fachwiasenarhaniichen Zeitschrift oder die Beteiligung an 
einer solchen. 

Die in den Vorträgen zum Ausdruck gelangende wissenschaftliche 
Tätigkeit dos Vereins beschräiiklc sich, abgesehnii von don meteorologischen 
Fahrten, auf rnffrsiichungiMi von Börnstein, Bartsch v, SipsfeH, 
Hauptmann de le Hoi, Dr. Mun-uso, v. Tseluidi und Volckniann über 
Gasexplosionen, besonders bei Lan'liinfron infolfre oloktriai.lier Kntladunfren 
und über deren Ursachen und die MiUel, die daiuit zusammeuliüngenden 
Gefahren zu beseitigen. Geh. Regierungsrat Professor Miethe förderte im 
Verein mit Hauptmann Hildebrandt die Technik der Ballonphctographie, 
Dr. Reißner und Torpedooberingenieur Gießen behandelten die schwierigen 
Fragen des Winddnickes und der Winddruckmesser, und der nodk einzige 
Flugtechnikw des Vereins, Regierungsrat J. Hofmann, baut unentwegt 
weiter an seinem Drachenflieger, v. Sigsfeld machte ferner an. h Versuche, 
um die Temjteratoränderungen des Ballongases während der Fahrt zu be« 
stimmen. Leid(>r verunglückte dieses so eifrige und errmdcrische Mitglied 
am l. Februar lüu2 bei einer nallonlandnn? in der Xähe Antwerpens. 7a\t 
FJirnnj,' seines Andenkens wunic- ilnn von An<,M'li(»riurn, FreLuiden nud 
Kameraden sowie vom Vereine auf der AutlalirtüStelle in Heinickendorf-Weüt 
am 1. 2. 19U3 ein Denkmal gesetzt. 

2. Der Deutsohe Luftsohiffer-Verbend. 

«Einigkeit macht stalle*. 

Gelegentlieh des 1902 in Berlin abgehaltenen internationalen aerö- 
nautischen Kongresses fand zwischen den maßgebenden Persönlichkeiten der 
deutschen Vereine ein Meinungsaustausch dahin statt, inwieweit ein engerer 
Zusammenschluß aller Vereine zur Erreichung gemeinsamer Ziele wünschens- 
wert sei. Im Laufe des Jahres fährten diese Anregungen zu einer vom 
Deutschen Verein für LuftschilTahrt erfolgten Aulforderung zu einer Be- 
sprechung über die Grundlagen eines Verbandes. 

Am 28. Dezember 1902 kamen die Vertreter der Vorstande des 



'i Die ZeitHC'lirift crHchicii aiifanps nur vii<rtuljUhrlic!i, voiu J.ihri! l'.K)3 ab aber in Monal!<heficn. In 
diesem Jahre (rat Dr. Eniiluii aU Hedaktionschür zurüi-k, an J<-^^4>-n Stelle Herr (iciivral a. D. iNeureuther 
in Manchen «intrat. 1906 redigierte di« Zcitacliriit d«r Meteorologe Ür. de Quervain» teil 1906 ruht lie 
in dtr btwilirtoB Hand von Dr. Stolberg. 
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Deutschen Vereins für LuftsdülTalnM, des AugshufRer, Münehener und Ober- 
rheinischen Vereins in Augsburg zusumnica und gründeten daselbäl naoh ein- 
gebendeo Benitongai den Deutschen Luftschiffer- Verband. 

Der Zweck desselben kommt im § 1 seines Grundgesetzes in folgenden 
Worten zum Ausdruck: 

§ 1- 

Der Dcul.sdn" liiiflschilTi'r-Yi'rhand bt'slelit aus einer Vereinigung von LiiflsctiilTer- 
vereinen, welclie Luttfahrten wissenschaftlicher oder sportlicher Natur ohne gewerbs- 
mftftige Führer veranstalten, und bezweckt die Förderang gemeinsamer Interessen der 
LuftschifTahrt, insbesondere: 

1. die II^tl•rsliUzun^' einer gemeinsamen \citjiin ls Zeitschrift, 

2. die llurausgabo eines gemeinsamen Verbands-Jalirbuches, 

3. die Anfrechterhaltang einer einheitlichen Fübrer-bistraiction, 

4. die F.rteiliin^ der FUhrerberechtigiing seitens des Vereins nach geroeinsamen 
vom Verband fi>Mti;< s< t7t"n nniniUalTion. 

Zum Vürsil/.eiuien dieses iJeutschen l.nftsehilTer-Verbandes wurde der 
Präsident des Deutächen Vereins für Luftsi hillahrt (seil 28. Februar UH)3 

• Herhner Verein (ür Luftschiffahrt») Geh. Ilegie- 
rungsrat Professor Öusley erwählt. (Fig. 41.) 

Dieser Verband hat unter der weitsichtigen 
Leitung seines Vorsitzenden bisher sehr wesentlich 
zur weiteren Entwicklung der deutschen Luft- 
schiffahrt und nicht zuletzt auch der deutschen 
aeronautischen Industrie t>eigetragen. Zunächst 
wurde für die Woltaus.siellung in St Loui< i<i<4 
eine gemeinsame Aussteilung zustande gebracht; 
Pif.4i.ewiBaii^«h.Etcg.-Rate. wichtiger aber noch für die Veteine selbst war die 
^T^hMrs^i'U^Svi err<.lurei<-he Heinühunir um eine Fraehleriniil'.igung 
L5SÄ«ÄA"gÄ^^^ für das Uallonmaterial des Deutsehen LuftsehifTer- 

III Nenttnditi. Verbandes im Sinne des Mililärtarifs. die duivh 

eine Änderung der MiHtär-Eiseiibahii-Fahrürdnung nach Zustnninunji des 
Bundesrats durch .S. iM. den Kaiser (Reichsgeselzblatt Nr. 50) am 21. No- 
vember 1904 verfügt wurde. 

Weiterhin wurde den Truppenvorgesetzten der den Vereinen an- 
gehörenden Offiziere vom l£gl. preußischen ICriegsministerium Erleichterung 
für die Beurlaubung derselben für Ballonfahrten und ratenweiser Abzug der 
Jahresbeiträge in wohlwollender Weise anempfohlen. Des weiteren befaßte 
sich der Verband sehr eingehend mit der Frage der Unfallversicherung 
seiner .Mitglieder und trat in Unterhandlung mit verschiedenen Versicherungs- 
gesellschalten. Die aus dieser Veranlassung zusammengestellte Statistik der 
Verbandsvereine, einschließlich dorFaln ien der T.iiffseliifTertruppen, ergab indes 
einen so treringen i'rozentsat/. vmi llalli minitällen, daß die übertriebenen 
Fl »iilerinii;fn der Versirherimgstj* .-cll-rlialion hierzu in krinein Verhältnis 
standen und vom Herliner Verein abgelehnt werden mulih n (vergl. Huslev, 
Die vermeintliche Gefährlichkeit des Ballonfahrens und diu damit verknüpfte 
Versicherungsfrage. I. A. M. 1906 Heft 1). 
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Schließlich darf es nicht vergessen werden, wie der Verbandsvor- 
sitzende Geh. Heg.-Ral Busley es verstanden hat, auch die Allerhöchste 
Aufmerksamkeil S. M. des Kaisers auf den DeuUcben Lu^tscbiflerverbaad 
hinzulenken. 

Alljährlich am 27. Januar zum Allerhiich.sten Geburtslage wird da-s 
Jahrbuch des Deutschen Luftsehiffer-Vcrhandes dem Kaiser auf 
den Geburlätagslibch gelegt Dasselbe teilt diesen Vorzug nur noch mit 
swei amlereD B&eWti, nämiioh mit dem Juliresbaehe des Kaiacsiidien 
Jachtklubs und mit dem der schißsbautechnischeo Gesellschaft 

Sicherlich hat hier nicht allein der Berliner Verein für Luftschiffobrt, 
sondern der gesamte Deutsche LuftschifFerverband seinen Vorsitzenden An- 
erkennung und Dank für sein stets erfolgreiches Bemühen zu zollen. 

3« Der internationale Aeronautische Verband (Föderation 
Aöronautique Internationale). 

^Frkcnnp dich sH1>s-1 !» 

Der Dcutsclie Luftschifler-Verband erwoo- sehr buld die voiii Gomte 
de La Vaulx 1904 gegebene Anregung zur Bilduug eines internationalen 
LuftschilTerverbandes. 

Es lag auf der Hand, daß, wenn man vom sportlichen Standpunkte 
aus die höchsten Leistungen herrorrufen wollte, dies gerade in intern 
nationalen Wettfahrten den größten .Anreiz finden mußte. 

Außerdem hatte sich schon längst das Bedürfnis internationaler 
Kameraderie zu gegenseitigei' Hilfeleistung bei oft unvermeidlichem Ober- 
fli^^ der eigenen Landesgren/en fühlbar gemacht. Für die Entwickelung 
eines frischen, wagemutigen Luftschi fTersporls sind die Landesgrenzen bisher 
immer recht störend empfunden worden. Die Luft ist, wie das Meer, inter- 
national. Dieser, von jedem LuflschifTer vertretene Grundsatz wird aber 
nicht von den Staatsre^'icrun^jen anerkannt, welche ganz be.soudei.s besorgt 
sind mit Bezug auf die l^'i-icdensspionage ihrer Befestigun<:en : auch nach 
dieser Richtunj? hin die Bedürtnisse des Luftfahrsports zu wahren, wäre 
die Aufgabe des Internationalen Aeronautiscbeu V^erbandes. 

Nach einer Vorberatung zwischen Comte de La Vaulx, Comte 
d'Oullremont und mir, als abgesandten Vertreter des Deutschen Luftscfaiffer- 
Verbandes, in Brüssel im Frühjahr 1906, bei weldier ein Meinungsaustausch 
über die Grundsätze eines internationalen Verbandes besprochen wurde, 
fand vonseiten des Airudub de France die Einberufung einer internationalen 
Konferenz aller LuftschifTcrvereino in der Zeit vom 12. bis in, Oktober 
1905 in Paris statt. An diesein Kongreß nahmen vonseiten des Dcut.schen 
LuftschifTer-Verbandes teil: Dr. Bamler, Geh. nof;.-l»a( Piofessor Busley, 
Professor Dr. llcr^rrsell, Freiherr v. Ilcwakl, ({cclit.sanwalt Dr. Niemayer, 
Major V. Paiscval und ich. Hier wurden die Satzungt ii df.^ internationalen 
Verbandes! lestgcstellt und der Verband selbst gegründet. (Vergl. Jalii'buch 
des Deutschen Luflschillcr- Verbandes 1906). 

liiiMlr. Acronaut MittotL X. Jahrg. 
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Präsident : 
Vice-Präsidenlen: 



Schriftführer : 
Berichterstatter: 
Schatzmeister : 
Nach Gründung des I. A. 



Das Bureau dieses I. A. V. (F. A. I.) setzte sich zunächst durch Wahl 
aus folgenden Herren zusammen: 

Ehrenpräsident: L. T. Cailletet, membre de linstitut 

Prinz Roland Bonaparte 
: (ieh. Heg.-Bat Professor Busley 
F'ernand Jacobs 
Comte de La Vaulx 
Georges Besan(;on 
Ad. Surcouf 
Paul Tissandier. 
V. findet zu Khren des 25.jährigen Bestehens 
des Berliner Vereins für Luftschiffahrt nach Beschluß des Kongresses in 
Paris die erste alljährliche Versammlnng in Berlin statt mit einem an- 
schließenden internationalen Weltfliegeii am 14. Oktober 19()(). 

4. Die Luftschiffe des Berliner Vereins für Luftschiffahrt. 

«Kommt Zeit, kommt Rat !» 
Es ist alles so ganz anders gekommen, als die ersten Gründer des 
Vereins es sich gedacht haben. Wenn es nun aber gekommen ist, darf 

man sich wohl die Frage vorlegen, in welchen 
Beziehungen der Verein zu diesen Schöpfungen 
gestanden hat, 

Dr. phil. et theol. Wrdfert war längst nicht 
mehr Vereinsmitglied, als er mit seinem Luftschiff 
mit Daimler- Motor am 12. Juni 1897 bei Berlin 
verunglückte. Sein Luftschiff war technisch nicht 
vollkommen genug, um eine Aussicht auf Erfolg 
gewährleisten zu kimnen. Immerhin muH dieses 
ehemalige Mitglied des Vereins als ein Vorkämpfer 
geehrt werden ; war er es doch, welcher zuerst 
firaf Ftrdinaiid *on Zeppelin. den Mul besoß, einen Daimler-Bcnzinmotor für die 

Gcneriil d. Knv. / l) . G' ii' ral a la , . i. ■ rr l 

«uiie s. M. H. K.initf von Wiiriiiiu- Bcweguug dcs Luftscluffes ZU bcnutzcn. Der 

b<'rg, Exzellenz, 

geb. 7. juh iKHH in Konstanz. Daimlcr-Motor aber hat sich m der neuen Gestalt 
des Mercedes-Motf>rs seitdem bei uns als beste Treibkraft für Motorluft- 
schiffe erfolgreich eingeführt. 

Nicht ohne Stolz kann aber der Verein auf zwei andere seiner Mit- 
glieder schauen, den Grafen F. v. Zeppelin (Fig. 42) und den Major 
V. Parseval (Fig. 43j. Ihre neueren Versuche sind zu bekannt, um sie hier 
noch einmal zu wiederholen. Es sei aber auf die Tatsache hingewiesen, 
daß alle beide jahrelang aus der Vereinszeitschrift ihre aeronautische An- 
regung scht'plten. Bei Major v. Parseval läßt es sich sogar aus seinen 
eigenen Arbeiten in interessanter Weise verfolgen, wie er nach und nach 
aus einem avialischen Flugtechniker sich zu einem aerostatischen Luft- 
schilTcr und Konstrukteur von Draclienballons und Luftschiffen herangebildet 
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hat. Auch der leider zu früh dahingegangene Bartsch v. Sigsfeld halte 
seinen bedeutsamen Anteil daran. 

Graf V. Zeppelin hingegen, von vornherein 
ein Anhänger aeroslatischer LuftschilTe, zeigt nicht 
weniger an seinen eigenen Arbeiten in der Zeit- 
sclirift, wie Gedanken und Versuche Anderer 
ihn beschäftigt haben und auf ihn eingewirkt 
haben. 

Schließlich aber war es doch dem Berliner 
Verein bezw. den auf seine Anregung nacl» seinem 
Beispiele gegründeten anderen deutschen Vereinen 
zu danken, wenn diesen beiden deutschen Lufl- 
schifTkonstrukteuren die Gelegenheit geboten wurde, 
sich und ihr Personal praktisch in der Aeronaulik 
auszubilden ! 

So hat sich denn im 20. Jahrhundert das in 
einer anderen Form erfüllt, was den ersten Mit- 
gliedern des deutschen Vereins zur Förderung der Luftschiffahrt ehemals 
vorgeschwebt hat. Das lenkbare Luftschifl" ist, dank ihren Vorarbeiten, 
erfunden worden! Hoffen wir, daß die noch nicht abgeschlossenen Ver- 
suche die in den Bauten steckende Mühe und Arbeit rechtfertigen werden, 
indem sie zu den besten Erfolgen führen, wozu die Vorbedingungen bei 
beiden so verschiedenartigen Konstruktionen gegeben sind. 




Fie. 43. 

■ajor Aagwt v. Ptnevtl, 

geb. 5. Februar IHßt in Franken- 
thal (Kheinpfklz). 



5. Die Bedeutung des Militarismus für den Verein. 

«Mit Gott für Kaiser und Reich!» 

Eine eigentümliche Erscheinung ist es, daß die Haupttriebfedern für 
den BerHner Verein für Luftschiffahrt von Anbeginn bis heute vornehmlich 
in Offizierskreisen zu suchen waren. Durch die 
ganze Geschichte zieht sich wie ein roter Faden 
die ununterbrochene Arbeit der deutschen Luft- 
schifferoffiziere hindurch, welche neben ihrem 
anstrengenden Dienst sich mit großem Eifer der 
Förderung der LuftschilTahrt in den Vereinen 
hingeben. Die zivilen Kreise erlangten nur vor- 
übergehend während der meteorologischen Pe- 
riode das numerische Übergewicht und den Haupt- 
einfluß, das aber erst, nachdem auch sie vorher 
durch LuftschilTer-Oflizicre für den aeronautischen 
Beruf vorbereitet und genügend geschult waren. 

Man sollte annehmen, daß wenigstens für Fig. t*. 

die Entwickelung der MotorluftsrhifTe der deul- HtupinMn Hiidtbraiidt, 

LI • • • i •• j AU^_ Schriniührer (los Berliner Vereins 

sehe Ingenieur eintreten wurde. Aber auch rur Lufis. hiiTuhrt, 

, . , ■ . r> c rt y ^- ^ Seb. 10. Juni 1870 in Witlinscn 

hier sehen wir emen Grafen v. Zeppelin, einen (Uenhagen). 
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alten Kavallerie-General, und einen Major v. Parseval, einen Infanteristen, 
als treibende Kräfte auftreten, während der Verein deutscher Ingenieure 
sich anfänglich zwar wohlwollend, später schrofT, ablehnend gej^en alle diese 
Versuche verhielt. Diese Offiziere haben sich aber stets bemüht, möglichst 
viele Persönlichkeiten anderer Berufsklassen zu den Vereinen heran- 
zuziehen. In den letzten Jahren ist das für den Ballonsport mit besserem 
Erfolge als ehedem geglückt. 

Außer den bereits mehrfach genannten früheren Vorsitzenden und 

Vorstandsmitgliedern des Vereins haben sich 
besonders der heutige Schriftführer Hauptmann 
Ilildebrandt (Fig. ii) und der Kahrtenwart Haupt- 
mann V. Kehler ( Fig. 45) darum bemüht. Als dem 
Verein am 18. Dezember 1905 die hohe Ehre zuteil 
wurde, daß S. M. der Kaiser einer Sitzung 
desselben in der technischen Hochschule zu 
Charlottenburg beiwohnte, war es auch wieder 
ein Soldat, der Hauptmann v. Kehler, welcher 
den Vortrag dieser besonderen Sitzung hielt. 

Man ist berechtigt, nach einer Erklärung 
dieser Erscheinung zu suchen. Ist der Idealis- 
mus bei anderen Ständen bei uns so ge- 
schwunden? Ist unsere üe.scllschaft so haus- 
backen geworden, daß sie keinen Sportsgeist 
mehr kennt? 

Diese Verhältnisse werden sich in Zukunft wohl ändern müssen, das 
liegt in der ganzen Entwickelung der modernen sportlichen LuflschifTahrl. 
Die Dauerfahrten und die Weitfahrten, welche die Grundlage aeronautischea 
Könnens bilden und sportmäßig betrieben oft weit über die Staatsgrenzen 
hinausgehen, können Ofliziere nicht ausüben, ohne diplomatische Auseinander- 
setzungen zwischen den betrelTenden Staaten befürchten zu müssen. Es ist 
daher nur natürlich, wenn ihnen ein Überfliegen der Grenzen verboten wird. 
Bei weiterer Ausbildung des aeronautischen Sports müssen demnach in 
Zukunft immer mehr Mitglieder aus zivilen Lebensberufen in den Wettkampf 
treten. Man katm nicht wissen, aber man kann es doch holten, daß dann 
nach und nach auch mehr eigene Ballonbositzer im Verein sich einlinden 
werden, wenigstens zeigt das die Erfahrung bei dem Aerociub de France, 
unter dessen Mitgliedern hei weitem die Sportsleute überwiegen. 

Ich will das Zukunftsbild des Vereins nicht weiter enthüllen. Jeden- 
falls .sage ich nicht zu viel, wenn ich behaupte, daß er heule nach 25 Jahren 
ruhmvollen Bestehens gn)ßjährig geworden ist, um in Zukunft auf eigenen 
Bahnen weiter wandoin zu können. 

vival, crescat, floreal! 



Fic. 

Haaptmann Riehard v. Kahler, Fahrlen- 
warl «IfH KorMiier Verein» für Ltifl- 
achilTahrt. riosrhUflKfUhror der Motor- 

lurisrhi(T.Stuiiien|;e'iellK('han, 
geb. 3. Mai IMA in Kolmar (l*o«en). 
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Vortrag des Grafen Zeppelin auf der Versammlung deutscher Natur- 
forscher und Aerzte zu Stuttgart am 19. September 1906. 

Hofhgpphrte Herren! 

Die Talsache srlion. tlaß mir die liohe Khro zutoil gewnrdcn, vor einer Vt^rsatnm- 
lung von Gelebrlen über Molorluftschiffahrt zu sprechen, erweist, wie diese aus dem 
Reich der Triwner hereittznwachBen beginnt in das G^iet enütluifter DMikw. Aber 
ein s( liwacbrr Anfang nur ist angebahnt in der Verbreitung klarer Gedanken Ober die 
dem üefaiuen des Luflianmes ru^rnnde liegenden NalargeseUto. 

Klein noch ist die Schar derer, denen bewußt ist, wie viel unabhängiger und 
•Abständiger als z. B. unsere zum Lauf in ewigen Bahnen gezwungene Erde im WoUcn- 
ranm, — wie viel unabhängiger bnd selbständiger so ein LnftsehiiT im Lnilraum plant 
nnd sich tiimnirdt — eine kleine froif Welt für sich alkin, deren jedesmalige Dauer 
als solche nur leider mit dem Verliratich des hdchgctrageneu Vorrats an Mittein zum 
Schweben und zur Eigenbewegimg ihr Ende erreicht. 

Bin bewegungslos im Luftranm schwebendes Luftschiff ist mit der Stelle, in der 
es sich befindet, gewissermaßen verwachsen; es bleibt immer von derselben Luft um- 
geben, indem es deren Bewegungen vollkommen mitmacht. Und diosp Howegunjren sind 
keine geringen : Wenn wir Erdenbewohner Windstille empfinden, dann hat der Luftraum 
eben genau die Geschwindigkeit der Erddrebnng und dazn diejenige, mit welcher die 
Erde im Weltall dahinfährt. Eine wie kleine Abweichung davon ist ein Vorlaufen oder 
Zruiir4clilciben, das wir Wind nennen, in seinen Abslnfongen vom gelinden Hauch bis 
zum wütenden Orkan. 

Alte Schwebeköri>er verhalten sieb dabei natfirlich ganz gleich: Die kleinste Seifen- 
blase wie das riesigste LüftschifT: Der Apfel nnd der Baumstamm auf dem Strome treiben 
beide genau so sclinell. ah das Wasser fließt; während sie im stillen Wasser an der- 
selben Stelle liegen bleiben. 

Warn sich unter meinen verehrten Zuhörern niemand mehr befinden sollte, der 
des Gedankens noch nicht Herr geworden, daß ein Luftschiff einen Winddruck «npfinde, 
namenflieh wenn es von der Seile gefaßt wird — so bitte ich um Entschuldigung, niicli 
mit der einfachen Vergieichung auf}<eha]tcn zu haben. Also es steht fest, wo kein 
Widerstand ist, gibt es keinen Druck. 

Aber das Motorlaftschiff vermag sieb durch seine ihm innew<^ende Kraft an der 
es umgebenden Luft abzustoßen und sich damit in derselben zu verschieben, nach allen 
Ricbtun«rcn. seitlich wie auf- und abwärts ; auf^erdem steigt es bei Auswerfen von Ballast 
hoch und sinl<t ch, wenn es Uas ausläßt, herab. 

Die Geschwindigkeit der Ortsverschiebnng findet ihre Grenze bei der HersteUung 
4as GleichdruclNS zwischen abstoßender Kraft und Größe des Widerstandes der Luft 
gegen ihre Durchdringung. Letzterer ist abhängig von der Gestalt and (iröße der voi^ 
getriebenen Fläche. 

Das filfart au den Fragen, in welcher Welse sich die Motorkraft am wirksamsten 
in Infi abstoßende Kraft umsetzen läftt, und welches die zweckmäßigste Gestalt fQr ein 
LufUchiff ist. 

lIhMtr. AeropMt. MftttiL X. Jshi r 50 
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Dafi letztere ein möglichst langgestreckter, den kleinslmftglieben Querschnitt 

bietender RoUlionskOrper sein muß, haben auch die wundorbarston Projektenmachcr 
begriffen; aber darüber, ob dem Haupt körper zylindrisclic oder melir die von Renard, 
Santüs-Duuiont, Lebaudy und anderen an(;ewandte sogenannte Trünenform zu geben 
■ei, sind die Gelehrten noch keineswegs einig. Zur Ttftnenformt oder allgemetner zo 
einer solchen mit kürzerem, stumpferem Vorderteil und einem sich vom H.-iuptspant 
langsamer verjüngenden IlinterschtfT, liat wohl am mfistcn die Vcrgleichung mit der 
Natur, dem Bau der VOgel und der Fische, sowie mil den Schiilen, wo sie sich durch 
Jehrtausende bewthrte, Veranlassnng gegeben. Die Machahmong des VogeUIages wird ja 
Midi für die Ftugmaschine am meisten empfohlen, gerade mit so viel Geist, als wenn 
man, um das schnellste Fuhrwerk zu bekommen, einen mechanischen Windhund Innen 
wollte. Bevor man gedankenloä die Natur nachahmt^ muß man envügen, ub im em- 
seinen Falle auch der Zweck vorliegt, den die Natur mit Ihrer Anordnung verbindet 
Der Vogel braucht da, wo seine Flügel sitzen, den kräftigsten und darum den breitesten 
Bau: der Fisch bedarf eines mr]\r flächenäbnltHien biegsamen Kndes, nm seine SrVnvanz- 
ilusse '7.ur Wirkung bringen zu können. Beide Zwecke treten bei dem LuftschitT zurück 
hinter der Anforderung eines möglichst kleinen Querschnitts, bei grflfttem bmenraum. 
Die Wasserwoge bewegt sich mit un:;erähr i n^sec. Sie llntlm dus beattttigt» wenn Sie 
z. B. die Zeit bc(i1)a<!>ten. wclcln" die Wi-Ilen eines in bekannter Kntferniing vorüber- 
gefaiirenen Dampfers gebrauchen, um Ins an das Ufer heranzukommen, oder wenn Sie 
sehen, wie die Stauwelle dem langsam schwimmenden Schwan voranseilt; mit den 
Vordersteven eines 4 m sec. fahrenden Schiffes gleichen Schritt hält und am Bug eines 
Dampfers um so viel ziiniekWeibt. als dieser schnellere Fahrt als 4 nt sec. hat D.iraus 
ergibt sich, daU der schnellere Dampfer mit kürzerem bia zum Hauptspant breiter 
werdenden Vorderschiff weniger seinen Lauf hemmende Slauwellen sn Überwinden hat; 
je Unger aller sein sich verjüngendes Hinterschiff ist, von einer desto gröberen Anzahl 
dieser Wi llen wird dasselb>' hik h vorwiirls getrieben indem «ie es cf n'isH'rinaßen an«; 
ihrer Umklammerung binauspressen. Diese den Widerstand, welchen ein WasserschitT 
bei seiner Fahrt erleidet, günstig bevinRnssenden Dmstflnde haben dazu gefOhrt, dafi 
man bis vor etwa 10 Jahren geglauM luit, einem Schiff ohne ßenaebteilang seiner 
Fahrt kein langes Miftelstück mil gleichlaufenden i^eitcnwänden geben zu dürfen 

Kein (ieringorer als Ilelmhollz tiat in seinen «Theoretischen Betrachtungen über 
lenkbare Lnftballons» zu zeigen veisucht, wie sich «die an Schiffen gemachten Er- 
fahrungen auf die entsprechende Anfgabe für die Luft übertragen lassen». Bei seiner 
]le\vt l-!"iilnuii.r le'itHMkt er noch besonders, «wie wir es bei der vorlie^ii-niien Fra;re nur 
mit dem offenen Luftiiieer zu tun haben, und die Luft nach allen Seiten hin frei ent- | 
weichen kann; femer wie die erzeugten LuftschiffsgoKchwindigkelten im Vergleich mit 
der SchallgeKehwiiidi^keii so geringe sind, daß wir nna deshalb erlauben dörfen^ bei der 
Helrachtung der Luri8ch»ffsbcwe>;un<.'en H-c Dichtigkeitsvbrändenmgen der I-tirt zn ver- I 
nachlässigen». Wie Helmhuilz nun gerade nach Hervorhebung dieser wesentlichen t nter- 
achiedo zwiscben den Bewotiun-hhedinguni^un der Wasser- und der Luftschiffe zu dem I 
Schluß kommen kann, daß beide sieh ganz almlich sind, vermag ich nicht zn begreifen. 
Immerhin Italien die Vertreter der Triinenforin für f.uflschifTc das Z- u;:nis des grof-en | 
Gelehrten für sich. Wenn ich aber der zvlindrisrhen Gestalt auch deswegen das Wort ^ 
rede, weil eben die Geschwindigkeiten gegenüber den Luftwelienbewegungen keine Rulle 
spielen, so kommt mir dabei zustatten, daß man seit etwa 10 Jahren mit großem Vor> 
teil an'„'efanu'eii bat. den Seliiffen ein immer längeres Mittelsliick mit parallelen Wan- 
dungen eaucubauen. obgleich die Stauweilen einen wesentlichen £inUuß auf den Gang 
der Schiffe üben. 

Die Gestalt der Spitze ist derart zu wählen, daß die liiift bei der Voransfahrt | 

durch eine ne>liclLst grcfM.', iiirt;i'nds konkave Fliiche vcrdrani^l wird, weil dann ilie 
wenigäl dichten .Stauungen eintreten. Demnach int der Kegel der £bene vorzuzieheo; 
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die WSIbmif dm Kegel; die httfaere Wfillning der niedriferen; des HUbdlipeoid dem 

Paraboloid, weil letzteres nicht tangential in don Zylindermantel Qberfrcht, dort daher 
hinter der von der Spüze vtidrängten Lnft ein ikn Wiilersfnnd iinnöfigerweise ver- 
mehrender toter Winkel entsteht. Die zwecknoÄßigc Länge der Spitze bestimmt sich 
danus, de6 das Gewicht des Mantels nicht an nngtlQsUg gro6 im Verhältnis tu dem fOr 
die Äurnahme von Trauigas bestimmten Innenrattm werden darf. Es empfiehlt sich, dem 
hinleren Ende des r.uftsclillTc.s dieselh»' Hestalt zu geben, wie der Spitze, hauptsächlich, 
weil das Wegziehen eines Körpers von der Luft äimlicbem Widerstand begegnet, wie 
daa Vordracken in dieselbe. 

Bei ähnlicher Gestalt steigern eich die Sigenachaften der Lnflsehiffe in hAherem 
Verhältnis, als iln-i' firönc ziiiiiinmt: z. U. wiSrhsl die Tragkraft oinps in der Hauptsache 
zylindrischen Gasraoms im (quadratischen Verhältnis des zunehmenden Halbmessers; 
dazu xm den Aaftrieb der Verlingerung dos Zylinders : Die Falirgeschwindigkeit kann 
gesteigert werden, weil die grOfiere Tragkraft soviel stärkere Motore mitsiinihTeQ gestattet, 
daß die Zunahme des Widerstandes auch flrinn mehr als ülK^rwumlen Wttrde, Vf^SUn der 
Widerstand im gleichen Verhältnis wüchse als die Wulcrstandsiläche. 

Letateres ist aber keineswegs der Fall: Der Druck, welchen angeströmte oder 
bewegte Flächen erleiden — bei LaflaehifTen also der Widerstand gegen ihre Fort^ 
bewegung — nimmt mit ih-tn Wachsen der Fläche verhältnismäßig immer mehr ah. 

Dieses Oesclz habe ich in den .lahren IS'J.'j und IHIKI — meines Wissens als erster 
in Denlschland — aus Beobachtung von Vorgängen in der Natur und unter Anwendung 
von einfachsten Schlußfolgerungen klar nnd bflndig bewiesen. Heine bezQgUdien Aos- 
fülirungen flnden sich in der Zeitschrift des Vf^rcins dotitsrhrr Intrcnti nrc. IM XXXIX, 
Jahr ISUö, und in der Zeitschrift für Luftschiflahrt und Physik der Atmosphäre, in den 
Heften 7 und lü^ll des Jahres 18Ü6. Im Jahre li)03 liat Trofessor Dr. Hcrgesell durch 
Pendelversache mit Kagelballons versdiiedener GrSfie jenes Gesetz bestätigt gefunden. 
Seiiu' K('nnfnt=! und deshalb auch der (ilaiihe an dasselbe ist aber noch so vvt nit; Hf- 
nieingut geworden, daß Frifdi. Hilter es in alterjiinvslcr Zeil noch versuchen mag. die 
Gültigkeit des Gesetzes mit matheinatischen Fuiuielii — jiCi^tut^t nur auf einen einzigen 
mit viel zu kleiner Fläche vorgenommenen Versuch — umzustoßen. Es liegt die Gefahr 
de« Znrürksinkens in den stumpfsiniii,;en (ilauben au 'lie — wie Rilti-r sai;t. schon aus 
Newtons Zeilen — hergebra<.hte Annahme vor, <daß der vom Winde auf » in«' F!;i< he 
ausgeübte Druck . . . mit der Große der Fläche und derselben proportional zu- und ab- 
nehme». Da halte ich es der Wissenschaft gegenüber fllr geboten, auch diese Gelegen» 
heil wahrzunehmen, um das richtige Widerstandsgesetz mit ein paar Zügen nur als einen 
Felsen zu zeichnen, den weder alle (Iberlieferung noch mathematische Kunststücke zu 
erschüttern vermögen, noch auch die sonst su vortrefflichen, aber, um in diesem Falle 
beweiskräftig zu sein, mit viel au kleinen Flächen vorgenommenen Versuche einea 
V. LÖS!>1 <"\>-T Canovetti. 

Km auf eine Fläche stoßender Luftslrom muß nach den Händem dt r Flät fip hin 
abfließen; die nachfolgenden Luftlcilchen Irctlen auf den Abstrom; sie wirlveu iml ihrer 
ganzen Kraft nicht mehr geradeaus auf die Fläche, bexw. auf das Luftpolster, das sich 
über derselben gebildet hat, srnuh-m der zu- und der abströmende Lullfaden gehen ver^ 
eint als die Resultant«' ihrer beiderseitigen Hichtungcn und (ir^t Invintlip^keiten weiter. 
Je grüßer die Flüche wird, desto schneller muß die anschwellende i.uftmasse den 
Rändern zu abfließen, desto mehr vrerden die nachdrängenden Luftteilchen abgelenkt^ 
desto gerin^i'r wird ihr Druck auf die Fläche. 

Sielif rti;in — um sich den Vorgang vnn einer anderen Seite zn v( ri:ef;< ii\v;uli^'en 
— von den Wirkungen jenes AbstrOmciis ab, so kann uiun beispielsweise vei^jlcichen, 
was ans den Luftteilchen wird, welche auf die zwei Scheiben von 1 und von lOOm q 
Inhalt um je einen (|in vergiößernden Din;;e trelTen. Das Auswen lien nach der durch 
den ädieibenwiderstand nicht abgesperrten Randscitc wird den Luftteilchen des Ringes 
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der größeren Scheibe in dem Verhfilfnis frichfi-r worden, als denjenigen des Kings der 
kleineren Scheibe, als jener schmaler ist als dieser. Und da alle Bewegung auf Druck- 
aatgleichung beniht, so ist anch der nach dem Innern der Sdieibe witkende ROekdniek 
beim weiteren Ring kleiner als bei dem engeren. Demnach muß die durrh einen Flächon- 
jrinvarhs von 1 qm enfsItOiciidc Driirj^ vi'itnc!inini.' lu-i dtv jrroppn Scheibe kloin. r ^»»in. 
als bei der kleinen. Wenn es doch noch Xhonase geben sollte, so bitte ich dieselben, 
auf der einem Stnrm zugewendeten Kante von Helgoland zv beobachloR, wie de aicb 
da in Tast vollständiger Windstille bcHnden, Wid damit den Druck zu Vergleicfaen, den 
sie bei gleichem Sturm, nrn ünchen Meeresufer stehend, empfinden. 

Da nun die Verhältnisse bei einem durch die Luft bewegten Kürper ähnlich denen 
bei einem festgelagerlen v<m L«ft angeströmten Körper sind, so wächst auch der Wider- 
stand eines LaflschiiFes in geringerem Maße, als sein Querschnitt zunimmt. 

Tic\ dem Entwerfen von Luftschiffen ist iiiini< r daran zu denk^'n. daß der tod- 
bringende Absturz so sicher zu vermeiden sein muß, wie das Untersinken eines SchifTes. 

Viele Erfinder beruhigen sich dabei, zu wissen, daß, wenn ihr Fahrzeug wegen 
Versagens der Maschine, allmählichen Auftriebsverhisles oder dergl. zum Niedergehen ge- 
nötitff wild, es lan'^s;iiii Innabschweben und, wie jedpr Fn^ihrillori. schadlos landen könne. 
Das ist auch für die Zeit der Einübung ausreichend, aber die Motorluftschifialirt lioUet 
ihre Verwertung erst beim ZnrOckl^iett weiter Strecken, aaeb fiber dicht bebantem. be* 
waldetem, gebirgigem Lande oder über die Meere hin, wo das sanfteste Niedergehen 
dnrh torllxiiij^cnrl werden kann; und nuf vom Feinde besetztem Gebiet droht die Ge- 
fangenschaft, welche bitterer svin kann als der Tod. 

Aber nodi weit weniger als man Lokomotiven bat, die man bei tagelangem Be> 
triebe nicht einmal abatellen möAte, oder die ans den verschiedensten Ursachen gar 
nicht sn solfm splb«^t vrrsn(:t n. f'iht oh nnsitiuifiHi rj. lifi denen man niclil mit ziemlich 
häutigen l'nlerbrechungen iuj üang reclmen mu(>. l>eshalh ist es für die Erreichung ge- 
nUgender Sicherheit fttr ein LaltsehilT unlwdingles Erfordernis, auf einem solchen 
mindestens zwei von einander mabhftngige Motoren zu haben. 

Am wirksamsten wir^I (Vw Motorkraft bis jetzt in luftah-^toßonilo Kraft mittels der 
Luftschraube umgesetzt. Bereits haben für Zwecke der LuftschifTalirl angestellte 
Schraubenversucho den alten Glauben umgcsloüen, daß nur sehr große, langsam drehende 
Sehraulwn die beste Druckwiricung ergelmi. Ich habe vor Ober 10 Jahren ein Lnll- 
schiaubenbf)<"i( Imuen lassen, um nn diesem meine Motoren und Schnauben zu versuchen 
bevor sie im LuflschilT eint;ebaut wurden. Dabei ist mit aller Sicherheit ermittelt wordt-n, 
daß richtig gebaute ^icbrauben, welche den Motor gerade voll belasten, den gleich guten 
Wirkungsgrad zeigen, ob sie bei langen Flfigeln langsamer, oder liei kurzen Flögeln 
rascher drehen, sowie ob sie 2, 3 oder -(■ Flügel hab*'ii. Eine von derjenigen ili-s Motnrs 
weni'.; verschiedene Drehzahl erscheint wegen geringerer Übersetzung günstig. Kür Luft- 
schitl'e sind nun die kluiiiun Schrauben, indem sie Gewicht und llaum, auch durch 
weniger weiten Austrag ihrer Lagergestelle, sparen, vorzuziehen. 

OL man ein Luftschiff klein oder groß, unstarr oder starr li;iu(. das hängt ledig- 
lich von den Aufgaben ah. tiii« daHSflhc Ivisen soll, und von di tu klciin ii n oder jrrnf^eren 
Maß an Sicherheit des Uetriebs und an Schnelligkeit, Faiirldaucr und Tragialngkeit, 
welche diese Aufgaben beanspruchen. Die Aufgaben aber darf man sich nicht mit der 
Phantasie eines Julos Verne ausdenken, sondern a'w haben sich in den Grenzen des 
bereits Geleistel<;n oder doch als sirluT erreichbar Hrwiesi-ncn zu hevvn',r'''n. 

Mit dem französischen Krie^'sluftschttf von Lebaudy, dem zur Zeit besten Re- 
prisentanten des nichtstarren S^'stems, ist 1904 eine durchschnittliche Fahrt von 11 m/Ssec. 
= nahezu i^) km in der Stundo und eine Höchstiescliwiiuligkeil von 11.8 m'sec. erreicht 
worden. D.ihn kannte für II Stiinilrn F.ilirzeit llcn/in iiiitu'i iührl werden. Die I.ebaudys 
werden aber immer giulk-r geijaut, die .Moturgowiclite taliiiien ab, so daß die Anuahme 
zulässig erscheint, es werden 12 Stunden Fahrzeit bei 12 m^sec. » ^ km per Stunde 
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Gescfawindigiceit mid 4 Hann Bteatiung SM erreicht ' sein. 'Vielleicht wird Major 
V. Parscval — wie wir hoiTen wollen — dieses Ziel noch früher erreichen.' 

Was is! niiii damit anzufangen? 

Vor allem muß gesagt werden, daß su ein unstarres Luftschiff nicht die aus- 
retefaende Betriehssicherfaeit hat, um {Qr viele einladend ta erscheinen: ihih fehlt 
namentlich der /.weite Motor. Welche Gefahroi damit verknQpft sind, habe ich bereits 

erwHlint. Die Anbringung cinrs zweilf^n rjetricbcs — Mo!nr mit Scliranhcn — , welches 
durcti einen festen Uau in gehöriger Entfernung von dem schon vorhandenen Uetriebe 
gehalten werden mttßte, wQrde aber eine bedeotende Gewichtsvermehrung verursachen. 
Diese swftnge »u solcher Vergrößerung des Tragkfirpws, daß die Fahrtleistmig eine 
WCSentli.he Einbuße erlitte. 

Das Wesen d<'*i iinsfarrfn Systems besteht ferner darin, dal^ (lin Gpsfnlt des 
tragenden Gaskürpers nur durch iirhaltung des Gases unter einem bestininilen Druck 
bewahrt wird, welchen ein kleiner Innenhallon — Ballonet genannt der mit Lall 
aufgeblasen wird, bewirkt. Das Aufblasen, be/w. Unterhalten des Drucks geschieht 
mittels eines Yentilalors, den der SchifTsmotor oder im beston Fall ein besondcri r Motor 
betätigt. Sobald nun dieser Motor versagt oder die Lutt/.ut'ührung zum Hailonet irgend- 
wie gestört wird, 2. ß. durch Zerreißen des Schlauches, so geht die Innenspannung des 
Ballonrj und damit seine Gestalt verloren; mit der Sleaerbarkeit ist es aus Und daS 
LuftschifT ist in eine sehr nrcniluiichr La^v ^rcLi acht. 

Eine weitere Gefahr des unäUirteii .Systems liegt darin, dal) eben, weil jene Innen- 
spannung im Ballon notwendig ist. der ganze Gasranm ein einheitlicher sdn nittiL 
Wenn nnn diese einheitliche Hülle irgendwo ein Loch bekommt, z. B. durch Streifen an 
einem Baum, diin h ein Geschoß oder der?! , 5fr<im( gleich der ^nnze nasiidmlt nns 
und das LuftschifT sinkt je nach der Große der entstandenen Öffnung langsamer oder 
jählings herab. 

Demnach werden anstarre Motorlnflschiffe immer nur dem Sport oder wissen- 
schaftlichen Zwecken von solcher Bedeutung dienen, daß ein Wagnis gewollt, gerecht- 
fertigt oder geboten ist. Im Kriege, der solche Hüeksichten nicht kr-nn!. werden sie 
trotz ihres geringen Aktionsradius schon mit großem Vorteil zu gcbrauciien sein. Aber 
die Verwendung von unstarren, nur 12 Stunden fahrenden Luftschiffen (auch die doppelte 
Fahrzeit würde rhiran unch wenig ändern) im Feldkriege — also nicht nur im Festungs- 
krie-'p — n()ii;;t /.uv Aufstellunir von Abteilungen, die von Oflizieren, Mannschaften, 
Pferden und Fahrzeugen für jedes Luftschiff einer Halterie annähernd gleichkommen. 

Die Notwendigkeit dieser BeschaJTungen und ihrer Unterhaltung fallt liei der 
Kostenveranschlagang sehr zuungunsten des unstarren Systems ins Gewirhf. Für (l<n 
Seekrieg können I.iifts' IiifTe mit so kurzen Fahrzeilen jedoch höchstens in der Nähe der 
KUslen Verweiuluitg linden. 

Der einzige Repräsentant des starren Systems ist mein eigenes LuftschifT. Darum 
muß ich von ihm reden. Wenn ich ihm Lob spende, so hoffe ich, davon zn tthenengen« 
dafi es kein unverdientes i<;t. 

Im Gegensatz zu dem unstarren besteht das starre l'rinzip in dem Vorhandensein 
eines festen Gehäuses, das seine Gestalt bewahrt, unabhingig von dem Füllungsgrad der 
in demselben untergebrachten Gaszellen. Dieser Umstand beseitigt zumal alle vorhin ge- 
schilderten Gefahren des unstaiicn Systems. Vor allem läßt sich hier nirht nur ein 
zweites Triebwerk in solcher Eiillernung von dem andern anbringen, daß sie sich bei 
gleichzeitigem Gang gegenseitig nicht ungünstig beeinflussen, sondern das kann ohne 
VeigrOßerung des (|uerschnitls des tragenden Gukörpers, also ohne Vermehrung des 
Lnltwidcrstandes. bei der Fahrt geschahen. Ich bin dabei auf folgende Weise vorgegangen: 

Zunfidist habe ich berecluiel, wie lang ein ungefähr zylindrisch» r Tragkörper, 
welcher sein Eigengewicht sowie eine Gondel mit einem Triebucrk, der nötigen Uc- 
Satzung und Ausrüstung zn tragen hat, gemacht werden kann, bei mögliehst kleinem 
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Durdunesror des Zylinders. Diese Länge ündct ihre Grenzen da, wo der Zylinder, um 
unter der seiner Mitte angehängten Lut nicht eüiznknicketi, so feet febent werden mufl. 
d«£ das hinzutretende Gewicht höher wird, ab der Anftrieb dea in d^r VeiUngeroag 

Raam findenden Gases. Wollte man. an dieser Grenze nnfrckommen, weiteres G«nvi<*ht. 
aleo einen zweiten M(Hor mit Znbebör, anii&ngen, so könnte der Raum für das zum 
TrmtM der lfehrla«t erforderficfae Gas nicht ohne Vergrößerung des ZylinderdorduneaMit 
gewönnen werden, die eine Tertanfsamniig hetw. eine geriagoe BescUeunignng der 

Falirt 7x\r Folp:o hStto. Um da*? zn vermeiden, habe ich ein zweites Zylindcrslück mit 
angehlLogtcr Gondel nebst Triebwerk usw., genau wie das erste, diesem angefügt. Da 1 
wnr meili Luftschiff doppelt lang geworden, aber bei gleichem Querschnitt batte ci I 
doppelte Triebkraft durch xwei von einander vfiliig unaMiingige Tiiebworke bekommen. | 
deren jedes anrh für sich nllnin zum Vortrieb benutzt werden kann, und eine für den 
geregelten Betrieb ausreichende Geschwinditckeit verleiht. j 

Damit der Zylinder die nötige Festigkeit erhält, ist seine abschnittweise Versteifung 
durch nach hmen verspannte llmfasanngsringo nOtig. Das ergibt von selbst die Teilung 
des Gasraumes in eine Anzahl von Zellen, welche eine älinlirhe Sicherheit bieten, wie | 
die Schotten einem Schiff, indrrn Hic Diirrblöchrronjr t'inrr Zelle nicht das Entweichen , 
des Gases aus den übrigen Zellen zur t ulge hat und da^ LuClschilT nun noch schwebend 
erhalten werden kann. 

Die Außenwand — der Mantel — des zylindrischen Tra^'körpers wird aus wasser- 
dichtem StofT gebildet, weUb**r übrr oin Motall,!< rtppp {rf"f<pnnnt ist Indem den Gaszellen 
kleinerer Durchmesser gegeben wird als dem Zylinder, enlsleht zwischen Mantel und 
Zellen ein Zwischenraum. Die ungleiche ErwSrmnng des Mantds, je nachdem er vcn 
der Sonne bestrahlt oder nicht bestrahlt wird, teilt sich infoljfedessen nicht nninitlelbar 
dem Gase mit, wodtirrb otoe sehr erwünschte größere Gleichmäßigkeil im Auftrieb des 
LuftschifTes erzielt wird. 

Gans lißt sich die Ungleichmftßigkeit im Auftrieb nichi vermeiden; vor allem nicht 
die Erlcichlcruni; durch den Benzinverbrauch und die Erschwerung des Luftschiffs durch 
auffallende Niederschläue, Regen. Hagel und Schnee 

L'm solche Helastuogsanlerscbiede nicht unnötigerweise durch Ausgabe von Ballast 
und Gas oder Schrägfahrt nach oben und unten wettmachen zu tnOssen, bietet das 
starre System wiederum ein gutes Mittel, indem sich als Drachen wirk«ide H6bentteaer 
leicht und sicher befestigen lassen. 

Ganz besonders wertvoll ist die Starrheit auch dadurch, dal> sie im Gegensatz 
sur Unstarrheit gestattet, die Schrauben in der Hßhe der Wtderstandsmitte der gesamten 
Siirnllächen des UrflsclUflh ansubringen, wodurch der kraft vergeudende l(ampf um den 
Vwrtrieb des Fahrzeugs in waKereeh(»>r Lage vermieflen wirrl. 

Diu zu erwartende Gcschwiniiigkeil iiiuines Luftschilles ist anfangs ll'U3 vom üe- i 
heimrat Professor MQller^Breslau unter Heranziehung der Widerslandsformeln der be* 
deutendsten Gelehrten auf dem Gebiete der ForniwiderstandsuntersuchungMl und Vef ' 
glei< liung nnl den Ver*>ucl)ser^'ebnissen von !?■ nanl u. a, bei ( iiier damals angenommenen 
Mulorstarke von öO l'S. (zusammen lOOi auf 14- tu sec. berocluiel worden. Die Fahrt am | 
17. Januar d. J., bei welcher ^0 l'S. xur Anwendung^kamon, hat ungefHhr 15 m/sec 
— .'>i km Stil, ergeben, was mit der Miiller-Breblausclien Berecbnunu t;ut iibereinstiiitmt. 
Die (.icsliwindmkeit wurde in fol^iender Weise gefun(l' ;i: V< war aus ht i.i> ii fn ii leln des 
Luflscliiirä, wie aucli durch auf der Erde l«;lin<Hirhe lieobachter übereinsliinmend fest- 
gestellt, daß das Luftschiff, solang« es annähernd i:;e^en die Windrichtung steuerte, über 
demselben I'unkl auf der I->de lnill(^e^^tr■ns stellen hheb und kcine.sfalls hinter dt inselbeo 
zurückwich. Die Windueschwinrli^^keit nl" : n ^icU aus der Zeit, wclrlu' ti;i-i Flog- 
scIiilT ifebrauchte, um den Weg vom Ort, wo die .Motoren abgestellt wurden, bis zum Platze, 
wo CS landete (19 km) zurückzulegen, zu mindestens 15 m/sec Für das Fahren mit 
halber Kraft, d, h. abwechselnd nur mit einem der beiden Motors, berechnet sich die 
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Geschwindigkeit aof 11,9 ^ nui 12 m/sec. » 43 kmjSt Ein irrlom in den ße- 
obarlifiingeii und Rerechnungen narli der za g:ünstigen Seilt' )st nicht wahrscheinlich, 
aber immerhin möglich; weshalb ich bis za weiterer Feststellung durch Versoche nur 
14 bnw. 11 n/sec und fiO bBzw, 40 km/Std. uiieliim. 

In erster Ijnic zur Erreichung gcnügendsR überschüssigen Auftriebs, um den Bau 
zu verslärkeu, falls er sifh an einzelnen Stellen zu schwach erweisen rn'" - n -'Vi 
Linie um große Nutzlasten, nameotlich Benzin, für lauge Fahrzeit mitnehmen a^u künneu, 
habe ieh etwas größer gebaut, als es fttr ktlnere FahrvetsodM ml dem den ersten Bnt« 
wurf entsprechenden LuftschifT notwendig gewesen wäre. Am 17. Januar ist das LüfU 
schilT niil einer über sein Kit;en;;ewieliniin:ins;tf>lipnilen Rrlastun^ von SütK) kg 850 Meter 
über .Meereahöhe aufgesliegen. Daraus ergeben sich als mitführbare Last aus Meeres- 
bOhe 4800 kg. Kaebt man davon für etwaige MessungsfeUer mid mr Berftcksicbiigung, 
daft man den Aufstieg zuweilen ein paar bondert Meter über MeereabAhe beginnt, einen 
Ab/.ug von öOü k^. !5f>wie für Bemnnnnn^, Proviant usw. einen solchen von 8(X) kg, SO 
verbleiben immer noch ^jjj^^J^J^^ Uetricbsmaterial. Da beide Motore zusanimen 50 kg, 
ein« mitein 86 kg Material in der S tun de ge brancbeiL (das Qewicht der Benzin- imd 
Öltanks ist dabei mit eingerechnet), so kann ^lUiren werden : pit be iden MotorgR zi^ 
snmmen w.ihrond f'O Stunden an 50 km = 30 00 km, mit je nnr fiinem._Mot ör 120 St anden 
zi^ |0 km = A m) km. 

Man wendet häufig ein, diese Fafartlängen mögen theoretiacb richtig sein, aber 
bevor sie einmal tatsSeblicb erreiebt worden seien, k6nnte ihre Aosfälirbarkett nicht als 
erwiesen ^tn^esolu n werden. Da^re^'un ist zu erwidern, daß es doch nur der rmliefahrten 
von genügender Dauer bedarf, um m dem Sehlussc berechtigt zu sein, daß auch die 
weiten Fahrten ausführbar sind; gerade so. wie man von einem für die Falirt nach Ost- 
asien gebauten Dampfer, nachdem er die erforderlichen FMfongsfiabrten iiatanden bat, 
sicher weiß, daß er sein fernes Ziel in bestimmter Zeit zu erreichen imstande ist. 

Jedoch ein großer llnlerschied hcslcht allerding-s vnrorst : Der Dannpfer wird für 
seine Probe- und Fernfahrten mit einem auf andern Dampfern .ähnlicher Atl geschulten 
und erfahrenen Personal besetzt. Ich bin bis jetzt der Einzige, der ein so großes, starres 
IjUflsrliirr I)ei nur vier Fahrten während ini irar.zi n drei Stiinil« n als Kapitän geführt hat. 

Das ist natürhch entfernt keine ausreichende Zt-it. um die nötijic Krfahrung und 
Übung zu gewinnen, geschweige denn um Schule zu machen. Aber die Ucwißheit habe 
ich doch bereits erlangt« daß ich niir noch weiterer Obiwg bedarf, mn mein Fahtzeng 
schon mit verhältnismäßig großer Sicherheit selbst fahren und ander« in dessen FQhroog 
ausbilden zu können. 

Ganz wesentlich unterscheidet sich die Führung von derjenigen kleinerer, unstarrer 
LuftsehilTe. Die gewaltigen Gewichtsmassen lassen sieh nur ganz altmiblich in Bewegung 
8et;^en und wieder niintalten; und da sie je nacli ihrer örtlichen Lage im Fahrzeug ver- 
schiedenem I.tiffwidei stand begegnen, so entstehen Srliwingnnpen. welrhen durch ge- 
eignete äteucrorgane entgegengetreten werden muß. Auch die Auf- und Abbewegungea 
mOssen meist durch dynamische Kräfte bewirkt werden, weil die bei den gewöhnliehen 
Baiions Qblichen aerostatischen Mittel zu große Opfer an Ballast und Ga^ be> 
ansprachen und di»« Fahrdauer abkürzen würden. Eingehende Versnche mit einem 
großen Ila^ipehverk hal>en für DuppelllUclien, wie ich sie bei meinen Höhensteuern an- 
wende, bei 12 m Geschwindigkeit und 16* Neigung einen Aufdruck von 13,1 kg zum 
Quadratmeter ergeben. Mit den 20 qm großen Steuern lassen .sich daher Drucke von 
840 bezw. OKO erzielen. 

Aus diesen paar Bemerkungen über die Führung ergibt sich, wie diese sich an 
kleinen Fahrzeugen nicht erlernen laßt, und namentlich wie der bloße Freiballonfahrer 
als solcher keine Vorkenntnisse für die Lenkung nichtiger starrer Luflschilfe besitzt. 

Zumeist wird nur je mit einem der beiden Motore «refaliren werden, um weniger 
Gefahr zu laufen, daß beide zugleich abge;:>telU werden müi»:»cn und weil sich dabei truUi 
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der geringeren Fahrgeschwindigkeit, wegen der doppelten Fahrzeit viel weitere Stti i ken 
zurücklegen lassen. Wie ich bereits aasgefülirl hahe, in 120 Stunden 480U km. Beide 
Motoren zugleich wird man nur gebraarhen, wenn ei mehf danuif aakomnit, «ioeii nidit 
zu fernen Ort itioi^ru li^t s< hnell udw bei »tarkem Q^eowtnd äberhaupt zu ^ntidun, 
ein feindliches Lnftsrhiff eitizuliiileii uiliT ilergl. 

Da die über der Kide lim zurUckgelegle Strecke sich als die Reäultantc aus dea 
Richtungen und Geschwindigkeiten des Luftschiffs und der Luftbewegung ergibt, so sind 
die Leistungen der LuftschifTe in ähnlicher Weise von den Winden abhängig wie Segel- 
schifTe, mit den Unterschieden jedof Ii, dnH letalere auch gegen den slärkslen Slurni noch 
vorwärts kommen, während die Luftschiffe in der Windstille, wo jene hegen bleiben, mit 
ihrer voUen Eigengcsdiwindigkeit fortsdireiten. 

Die Luftströmungen erhöhen im Daichschnitt die Fahrleistungen d« r Lttflschtffi^ 
weil crsfons für die Häirie dt-r Faiirfen die Winde überhaupt föidernd wirken, zw»*?tens 
sehr häuJig seitwärts oder über dem geraden und niedrigen Fahrstriehe eine Windslromuni 
zu findra ist, welche einer am Auffahrtsorle etwa ungünstigen entgegengesetzt ist, und 
dritteos in vielen Füllen das Eintreten eines die Reise beschleunigenden Windes ab- 
gewartet werden l;.inn. Darnus ergibt sirli der außerordeMlHehc Xiitzcn. den dii- 
Meteorologie der Luftschiffahrt zu bringen vermag, einmal durch noch weitere Aas- 
faiUaiq; des Netzes von Stationen und rasdieBte Veriireitung der ^richte übertllhn, 
wo Lnftachifflandungsorte entstehen, und sodann durch Ausdehnung der Windströmunc»- 
karten, wie sie bisher för dir Sejrelüehiffahrf an^eferti^if \nirden. aueh über die Kontmentp 
hin und in Höhenschichten von etwa 2tX), ÖOO, BQO und 1300 Meter über dem Meeres- 
spiegel bezw. Uber dem Festland«. 

Oeisde zn rechter Zeit gibt Herr Archenhold, Direktor der Treptow-Sternwarte, 
eine sehr einfache Methode zur Vorausbestimmunp hoher Luftströme an, indem die I uft- 
druekkartcnschnittc mit dem Barogramm vergliciien werden. Er hält diese Methode für 
geeignet, der Loftscbiflabrt in ihrer gegenwärtigen Lage ungefähr die S^eherhcU der 
SegelsehtlTahrt auf den Meeren zu verschaflen. 

Anrh die Kenntnis der höchsten Höhe des Nebels, dieses' n;efährlichaten Feindes 
der Luftschiffahrt, über den verschiedenen Landbreiten wäre von großem Wert. 

Es wflrde nichts nützen, bei Tag und bei Nacht über Land und Meere lange Zeit 
fahren zn ktonen, wenn nicht zuhieb die Orientierung in ausreichendem HaAe mißlich 
wäre. Solan ;^e mit einer vorhandenen Karte vergleichbares Land gesichtet wird, hat 
diese keine Schwierigkeit, und über dem Meere läßt sich wenigstens die Richtung und 
Geschwindigkeit der aus Eigen- und Windbewegung sich ergebenden Fahrt bestimmen, 
wenn man bei Tag Bojen (Gummihall. Sehwetnsblase oder dergl.) mit angehängtem Ge- 
wicht, bei Nachtstücke von Kalium, das sich in Wasser bekanntlich entzündet und hell- 
leuchtend verbrennt, fallen läßt und nun znnncVisl die Richtung beobachtet, in welcher 
der so gewonnene Iluhepunkt zurückbleibt, und ferner aus der bekannten Höhe des Luft- 
schiffs und aus zwei in bestimmtem Zeitabstande gemessenen Neigungswinkeln der Sehr 
strahlen nach diesem Nullpunkt berechnet, wie schnell man sich von letzlerem entfernt. 
Hat man nnf di' se Weise Richtung und SchnelÜKkeit der Fahrt ^^cfunden, so kann man, da 
auch Richiuiig und Eigengeschwindigkeit des Luftschiffs bekannt sind, nunmehr Richtung und 
Stärke des Windes finden und aus dieser endlich berechnen, welche Richtung man dem 
Schiff geben muß, um den gewünschten Kurs einzuhalten. Zum Zwecke, die während 
der Fahrt doch etwas unbequemen Berechnungen zu vermeiden, habe ich eine Tafel und 
ein einfaches Instrument anfertigen lassen, welche gestatten, die gcsucliten Zahlen oder 
Kompaßriebtungen schnell abzulesen. 

Las.sen sich auf diese Weise Sduielligkeit und Richtung der Fahrt linden, so ge- 
schieht die Ortsbestimmung auf astronomiseheni Wege, irf::; in leichter Wei^iC mit Hilfe 
des von Marcus« vorgeschlagenen und durch die üchruder Wegener bei Ballonfahrten 
erprobten Libellenquadranten. 
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Weim-aas meinen biaherigen AtufObningen-hervorgdit, daft LnflsdiilT« von der 
Art des meiiiifen }>• i Heiien von im Mittet 4600 km LAnge bald sicher weiden gesteuert 
tind geführt werden können, so darf man an die Frage berantreten, welcher nfltxHcbe 

liebraucb sich davon machen läßt. 

Da' sportfi«^ lidstmigen anregend, belehrend und fördernd anf die Entwtcklong 
der UotorlonsehiffahTt eütwirken, so darf auch dieser Sport als ein nntxbringender an- 

gesehen werden. Für Sportzwecke lassen sich aber Reisen zwischen Europa und Amerika 
bei g uter Benützung stetiger Windströme J)e^r>'j^l s a ls k ein /g großes Waguis tiielir anzieh en. 

Menschen uhae sporlliclie l'ahsionen künnen aber mit Uechl verlangen, daß Uir 
liOllsdiiff mit Ihnlicher Sicherheit wie ein Seedampfw das gewollte Ziel erreichen wird. 

Diese Sicherheit hängt von der Stärke, Häufigkeit' und Dauer der die Fahrt 
hemmenden Windströme ab. Roznjjlirli der letzteren muß der nn«^'ünstigsle Fall in TXcrh- 
Dtmg gezogen werden, daß sie dem LuftscbifT gerade entgegenstehen. Erst wenn Wissen- 
sehafl und Erfahrung gelehrt haben werden, wie und wo schwächere oder gflnstiger ge- 
richtete Windströmungen benützt werden können, läßt sich an eine wesenttiche Er- 
weiterung der sicheren Fahrentferrmng denken. 

Durch BorgfUltige Auszüge aus den stündlichen Aufzeicimungen der Windstärken 
meteorologischer Stationen habe ich den slOrmnchrten Tag emcs Jahres gefunden, und 
aas Vergleichung desselben mit den mittleren Windstärken hin ich zu dem Schluß ge- 
kommen, daß — wenitrstens in Mitteleuropa — die Hegegnun;: einer auf die ^leiehe 
Richtung berechneten mittleren Lufthewegung von ♦> m/sec. während ^ Stunden die 
sdiwierigste xa Oberwindende Aufgabe für ein Luflschifl darstellt Meme mit 11 m/see. 
die Lttft durchschneidenden Luftsehifle würden gegen diesen Strom noch mit 6 m/sec. 
= 18 km/Sld. vorwärtskommen, und in 48 Stunden rund 850, in 4 Tagen 17(K) km 
zurücklegen, wuliei noeli ein llUckhalt an Betriebsmitteln für 24Htöndige Fahrt verbliebe. 
Demnach können unter ungünstigäten Windverhältnissen 1700 km entternte Ziele sicher 
erreicht werden, bezw. kann man sich von einem Ort, zu welehon man sarflckkehven 
will, bis 850 km entfernen. In den von DerUn aus erreichbaren Umkreis fallen die 
Skandinavische Halbinsel bis zu den Lofolen, Peternhitr^, Moskau, die Krim, Kon- 
stantinopel, das nördliche Griechenland, Palermo, das nördliche Spatnen und die britischen 
Inseln in ihrer ganzen Ausdehnung. Von Friedricbsharen aus wären auch Atheut Tunis, 
Algier nnd Madrid sicher erreichbar. 

Di r Werl solclier' Fahi leii kann siel: durch verfügbaren Auftrieb zur Mitnahme 
von weiteren Personen, l'osten, Instrumenten und dergl. sehr steigern. Dieser Auftrieb 
läftt sich gewinnen durch die MitfOhrong geringerer Mengen von Betriebsmitteln, sofern 
' wegen gtlnstiger Wetterlage kein so großer Vorrat erforderlich erscheint oder das Reiseziel 
weniger entfernt lie^if. Will man z. B. von Berlin nnr nach Christiania, Sinekliolin, Riga, 
Warschau, Pest, Wien, München, Paris oder London fahren, so lassen sich schon leicht 
1500 kg Auftrieb für soche nützliche Lasten freimachen; für Paris-London mindestens 



Besonderen Nutzen werden solche Luftschiffe, die sich über 800 km auf das Meer 
hinans begehen können, der Schiffahrt gewähren, als bewegliche, fernwirkende Stationen 
für drahtlose Telegrapliie. 

In die KriegfOhrung bringen sie ein ganz neues Element von verschiedoiartiger 
Verwendbarkeit und jedenfalls von schwerwie<^ender Bedeutung. Sie werde n die 
strategisch wichtigen Vorgänge bis an die äußersl'-n nifnzfn des feindürhen Gebietes, 
auf den Meeren bis hinein in die feindlichen Häfen erkennen und mit Kunkenüchnelle 
dartlber berichten. Vielleicht wird man sie auch mit Schußwaffen und Wurfsprengkörpern 
ansrSsten, womit sie dem Gegner erlieblichen Seli id> n würden zufügen können. 

Das Redeut -nin te aber an einem starren LuftscbifTsystem ist seine außerordent- 
liche £ntwickelungi>fähigkeit. 

Wohl fordert die Starrheit gewaltige Ausmaße. Sollte anserem Iranligen Geschlecht 

UIwrtr. A«r«naiit Mitleil. X. isbif. 61 



2000 kg. 
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das das Erstaunen über da^ grö&er Und fHMcor Werden der Oeeaodjuupfer Hoest anf* 
gegeben bat, davor bange sein? 

An» t4um hthm et beim Sdüfflmv «dKm cffaAt: Hit der Größe waduen Faht^ 

Sicherheit und Falu-dauer, wachsen die Leiatttngen nach allen Richtongen nnd ver- 
mindern sich verhiiUnismäßig ä'w HeschafTungs- und Betriebskosten. Genau so bfirn 
Luflscbiir. Um ein geringes kleiner, als ich es gebaul, laugl es überhaupt nichts mehr, 
aber ein Meter Durchmesser des j«t|gi[l indet« m ehr un d entsprechende Terlängemnf 
ganzen Fdurzeugs, so werden schon WOb kg weiterer verfügbarer Anftrieb gewonnen. 
Es las K^ri s-ioh 50 — 60 Passagiere n urneh mcn : mit Etuppen den Ni>rdpnl 7:11 tnriMchen. 
äae Verbindung KwiäKilien unseren osl- und westafnkanischen Kolonien herzustellen« 
muem Trappen in StIdwesUifrika Lebensmittel, Wasser und Munition nzntragen, sieb 
zur Beobachtung von S<mnenfinslemisaen über die Wolken zu erheben, werden mit 
Sicherheil zu eifflllende Aufgaben sein. q^^^ ^ Zeppelin. 



Die Versuche des Grafen v. Zeppelin am 9. und 10. Oktober. 

Die jüngsten AuiTahrten des Grafen v. Zeppelin waren wohl daä Be- 
deutendste, was die an aeroooautischen Ereignissen reiehen Oktoberwocben 
gezeitigt haben. 

Im ;ill;rciiH'iiion sind ja die f.ospr über die Kijjonnrt der Zeppclinschen 
Modelle 1 und 2 und den bislierigen Verlauf der Versuchsfahrten mit dem 
neuesten Flug.schilT bereits genügend unterrichtet worden. Es sei hier nur 
auf die volle Manövrierfähigkeit, die groUe Eigengeschwindigkeit auch gegen 
den Wind, die l)ewmiderungs\vürdijr«' Slahilität und die Präzision Ix i der 
Landung, welche Kigenschaften das jetzt erprobte dritte Modell im beson- 
deren Maße besitzt, von vornherein hingewiesen. Zu den wesentlich ver- 
vollkommneten mechanischen Steuervorrichtungen zur Veränderung der Lage 
in hnrizonfiüiT und verlikali r Riclifun? froton hoi <lom gegenwärtigen Modell 
noch die ätabilitätsüossen am rückwärtigen Ende hinzu, die sich vorzüglich 
bewährten. 

Auf Veranlassung von Prof. Dr. HergeseU wurde auf der Plattform 

der Halle eine acrologisehe Sialion eingeriehtet. welche die Aufsiabe hatte 
mit Hiife von Fessel- und i'ilotballons, Theodoliten und anderen .\hltcln die 
Wind- und Fahrgeschwindigkeit festzustellen. Die Beobachtungen fanden 
unter Leitung Dr. Maurers, des Direktors der Schweizerischen meteoro- 
logischen Zentralan^Iall, statt, zu de-scn Assislenz noch M. Zeschelzkingk 
und Dr. Slolberg wirkten. Am U. wurde nach übereinstimmenden Beobach- 
tungen von verschiedenen Seiten die mittlere Geschwmdigkeil auf 12,0 m/sec. 
festgestellt. Folgenden Tags hat das Luftschiff mit Wind 22, gegen Wind 
5, im Mittel m'sec._ relafjyer Ge§iib.wiii<jÜfiJvQit entwickelt. Lebaudy, 

zur/.eil dei- hesle llepräsentant des nichtstarren Systems, hat als Höchst- 
geschwindigkeit bekanntlich bis jetzt mehr als 11,8 m/sec. noch nicht 
erreicht. 

Wenn die öirerilliche Meinung wegen einiger FehLschläge bei den 
fnifieren Versuchen des (irafeii in jüngster Zeit mißtrauisch geworden war 
und fern erstehende Kreise das ganze Unternehmen für völlig aufgegebeu 
hielten, so ist der vielgeprüfte Erfinder durch die vom 9. und 10. ds. Mts. 
mit ihrem in diesem Lindang noch nicht zu ei wartenden Erfolge wahrhaft 
glänzend ^'erechllertigt worden. Die MolorluftseliilVahrt ist um den Typ 
eines ElugschilTes reicher, das bei gleicher Mauövrierfäliigkeit alle anderen 
Systeme an Schnelligkeit übertrifft. 



(iraf Zeppelin ist unbeirrt unter tausend AngrilTen seinen Weg mit 
eiserner Tatkraft und einer so opferwilligen Schadensfrcudigkeit gegangen, 
wie letztere in der Geschichte der Erlinclungen durch ein anderes Beispiel 
zu keiner Zeit überholen worden ist. 

Aus berufenster Feder wird eine Einzeldarstellung der ungewöhnlichen 
Resultate im nächsten Hefl erfolgen. S. 

Mort d'Albert Tissandier. 

Le mondc aeronauliquc dt'-plore la mort d'une de ses plus sympathiques illustra- 
tions. Albert Tissandier s'esl 6teint le 4 aofit dcrnicr, dans sa propriöt«^ de la Villa du 
Bois, ä Jurau«,on, pr6s Pau. II 6tait n«' en 1839, et ötail pass^ par l'Ecole dos Deaux- 
Arts, pour TArchiteclure. En 1868, au cours de ses prcmirres ascensions efTcctui-es 
avec son fröre Gaston. subjugu^ par la grandiose beaut6 de l'Oct'-an aörien. Albert 
Tissandier fixa les aspects si varies et si imprcvus des nuages et des plKmomönes mdte- 
orologi«|ucs dans d'admirables dcssins qui servirent ü illustrer les « Voyagcs a6riens>, 
ouvrage cdite par In maison HachcUe et aujourd'liui ä peu |»r«'s introuvable. 

Son nom est ins^parable de cclui de Gaston Tissandier. son frere, le cliimiste, 
dont il fut le constant collaboraleur. II est difficile, sans doule. dans uno aussi streite 
coUaboration, de faire la pari de chacun; mais on peut discorncr toutefois que. si 
Gasion en fut V&me scientifi([Uo. .Mhcrl con- 
tribua ä orner Id'uvre commune de ce camcir-re 
öminemment artistique qui lui donnc tant d'unite 
et de Charme. 

De r<ruvre a«'ronauliquo des frires Tis- 
sandier, on peut faire quatre parts essentielles: 
leurs palrioliques essais pour faire servir Taero- 
station aux Operations militaires, pendant la cam- 
pagne de 1870; leurs ascensions scionlitiques; la 
construction d'un ballon diri|!cable ipii iiiar'|uo 
certainement une etap<' heureuse dans les projtri-s 
de la navigation a«''rienne; eniin les ouvrages 
relatifs ä ra<'Tonauti(|ue et aux(|uels Albert Tis- 
sandier apporta Turtislique complement de ses 
dessins. 

En 1870. alors que Gaston avait »K-jä gagn6 
la province, son fröre le rejoigoit, en frandiissant 
en ballon les lignes d'invostissemfnt de I'aris. Le • .loan-Mart ». «fu'il pilolait, cmmenant 
avec lui MM. Ranc et Ferrand, atterrit heur<>usemenl u .Montpothicr, prös de Nogent- 
sur-Seine, d'oü il piil gagner Tours, pour y remettre les depöches dont il 6lait porleur. 
Lea deux freres, nomm^s capitaines d'aörosliers. tenlörent lout d'aboni dn regagner 
Paris par la voie des airs. I,a n^cessite d'efTecluor le deparl de points convenablement 
choisis suivant la diroction du vont, rendatt une pareille tentalive exlrömement diflicile 
Ä r^aliser. Iis s'y essayörent en partant de Gbarlres d abord. et ensuite de Ronen, 
mais sans succös. 

Renoncanl ä poursuivre une entreprise aussi alöatoire, ils rovinrenl a Orleans, 
Dil ils s'efforrörent d'organiscr un materi«'l d«? ballons captifs militaires. mann'uvres par 
une öqnipe de marins qui avaienl, comme eux, fail leurs premii-res annes aerostatiques 
en s'echappant par la voie des airs, de Paris assii-g«^. f'.e d^tarhement d'aerostiers put 
dtro utilisC* par le göneral d'Aurelles de Paladines, au rbfilrau du Colombicr, a Chilleurs- 
aux-Bois, et par le göneral Ghanzy au Mans et ü Laval ; mais en raison des diffi<'ull«'S 
d'une improvisation hätive, un pareil rösultat ne piit ütre obtenu que gnlce ü ractivit6 
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«t ii la tenacile des frere» Tissandier. L'armistice sign6 en Janvier 1871 vint arreter 
le (hWeloppement de celtf* »fiivre ef les ami'iinrali>>ns d<'j?i prrjiarres; il n'en reslait 
pas moins acquis, pour les proinoteurs de cette Icntative l'honneur d avoir prodigue, el 
l«iir Energie, et lear foi patriotiqoe. La mMaitte militaira qui (ut d^cernte k Albert 
TisMndier Tut la juste ric<Hnpanse de cet efTort pers^v^rant qui nous a valn le bean 
livre oü Ics deux frt rcs nuus racontörent par la plame et le erayon, le« «Soavenin d*aa 
aeroslter de l'armöc de la Luire». 

Dans la longue p^riode de paix ((ui sc poursnit depois lo», MM. l^ssaiidier 
donn<^rcnt !• iir concoun A. tOtttes les entreprises d'aeronautifjue äctenliri(]ue. (!e fttt, 
di!;s IST'), la Ix Ue ascension qui comluisit le ^ZAnilh» de Paris k Arcaohou, ilans nn 
voyagc de 23 heures, la premiiice asconsion de longuc dur^e. On »e »ouvient de la im 
lamentable de ce ballon, la mftme, anoie oü ^rirent Siyel et CroodrSpineili et dont 
Gaaton Tissandier fut l'unique survivant, gnice i\ un hasard providentieL Aibert Tissan- 
dier ne faisail pas partu"- d.> lYquipage; mais il eul l'honnenr d'accompagncr le rnlotn l 
Laussedat et le capitaiae Reaard, comme dessinaleur, dam Tasccnsion da ballon <i Lni- 
ven» qiii. par mite d*an aecident de soupape. s'abattit aar ]e sol, et, dans nn piniUe 
tralnage, faillit coAter la vio aux a6r<onaQte8 qoi le montaienl. 

Trois ani plus !ard, Albert Tispanrlicr diri^ratf. avor son fn'TP. l'exiiloitatiiin du 
grand captif qu'Henry Gillard avail installe ü l'Cxposition de 1878. Mais las deux freres 
ällaient plna loin dana leur r6ve et le grand problime de la navigatien adrieno« les 
tentait. Leurs recherches, commene^es en 1881, aboutiiaaient en 1883 k la constmction 
d'uu ballon drrif:<?able o«. pr)ur la prcmÜTc fois. on mettait en luavre l'energio »■^Ipctriiue 
(ouraie par une püe de grand dcbit a l'acide chrointque. Albert Tissandier, en dchors 
de Tex^cution materielle dont il avait aasuro^i la direction, itait poar ainri dira riny^ 
nienr de Tentreprise et c'est & lui qne Ton doH les traeds de la cartoe, de la oaceUe, 
d«' la sii'-prnsinn. On ne »aurnit trop ici louer ]<' souri scicntilique aver Icrjupl rr Hiri- 
gtiable avait «'■te »'luili{'. avcr les seule» rcssources de s«'3 invenleurs, rare cxcmple de 
ce que peut riniUative privee au Service d'uno inlassablo perseverance. 

En dehon de Toeovre eoneidirable oü Albert Tissandier mit son crayon ao aer* 
vice de la science a<'rnnanti(fite. il laisse df nombrcux ouvrages, fruifs di s missiODS 
arcbäologiqaes qni lui furenl conliees par le ministre de l'lnstruction publique: 

«Six niois aux Elats-Unis », « Voyagc autour du monde », « Qüne et Japon>, 
< Inde et Ceylon >, « Temples eouterrains de rinde < Du Cambodijt et du 
Japon >. 

I-es niafiniliques dessins qui forment l'illustration de ccs ouvrages, valuront ä 
Albcrl Tissandier des medaillcs d'or aux Salons de 1892 et 1895, une tnedaillc d'argeot 
en 1900 pour ses dessins a^ronautiques. 

Oll iK' sauiail oublier enfin qu'Albert Tissandier a. de concerl avec son frere 
Gasloii, rassembli- avec arrinur la idtis lirll ' colb-ction qiii cxisle des documenls et 
curiüsilts aüionauliqucs, culk-cliou qua lijsurait avec honneur a i'Kxposiüon de 1900. 

Cette conrte notice snffit h montrer quelle perte craelle cause & la scienee a^io- 
nautiqiie la .üsparition d Alberl TissandiiT, et tous ceu\ (jui Tont abordtS tousceaxqoi 
I nnl pratiquö. se sn't\ if ndiont ä la fois de son amcnile. de la siirele de ses rclations, 
de la modoslie chaniiaiile de sa science, en sorlc que, s'il nc comptäl jamais que des 
aniis, on peul dire aussi que son vrai m^rile dipassa sa renommie. 

0. Espitallier. 

Jesus Fernandez Duro f. 

Vom F ra HC i sc u <Io 1'. I{ oj .ti . Gii:i'l.ilajnni OÜ'iT^ 't/.t durch A. !S 1 0 1 h «i r ir). 

Zu San Juan de Sur < Krankrt-ich i. wi'hin er sii li zum Experimentieren mit seinem 
Aiioplan bügcben haile, starb am Ö. August der ausgezeichnete spanische Aeronaul 



üiyiiizea by Gopgle 



398 «44« 



Jesus Fernandez Dum, F.r war ein s«Uen guter Sportsmann und in den Kreisen 
der LaftscIiifTer und der Automobilisten auf das vorteilhartestc bekannt. Seine inter- 
essanten Fatirten auf dem Lande sowohl, als in der Luft haben hiinfiß die größte Aufmerk- 
samkeit bei allen Sportsfrcunden erregt. Der Tod, dem Duro manches Mal mulig ins 
Gesicht geschaut hatte, überraschte ihn tückischerweise in der Form eines bösartigen 
Fiebers, in der Blüte seiner .lugend, Lebensfreude und Tatenkraft, gerade als unser teurer 
Kamerad am lieginn seiner Flugversuche stand, denen er sich mit seiner ganzen 
Intelligenz und einem Willen, ebenso unbeugsam und hart als die Berge seiner astu- 
rischen Heimat, wo er im Mai 1H7H das Licht der Well erblickte, zu widmen aniing. 
Unserem dahingeschiedenen Freund kann ich den Beweis meiner unbegrenzten Ver- 
ehrung seines Angedenkens am besten in einem kurzen t'berblick über die Hauptleistungen 
während seines edeln und tatkräftigen Lebens geben. 

Dem Sport von ganzem Herzen zugetan, maclite er 15)02, innerhalb von 21 Tagen, 
die ebenso glückliche als abwechselungsreiche Schnellfahrt Madrid — Moskau mit seinem 
14 HP-Panchard-Wagen, wie er denn bis zu .seinem Tode auch ein ausgesucht guter 
Fahrer blieb. 

Duros kurze Laufbahn als Aeronaut war sehr erfolgreich und ehrenvoll. Seinen 
ersten Aufstieg unternahm er unter Führung von Edouard Bachelard im September 190+ 
vom Park des Aero-dlub de France aus. Von diesem 
Moment ab hatte ihn der (llanz dos liUftsports gefesselt, 
dem er sich mit seinem natürlichen Feuer und seiner 
Beharrlichkeit begeistert widmete. Zwölf Monate später 
(im Oktober 1905) wurde er beim Wettbewerb um den 
Großen Preis des Aero-t'.lub von Frankreich Zweiter. 
In Begleitung seines Landsmannes und Freundes, des 
Ingenieurofliziers und LuftschifTers Herrera, landete er 
damals bei Lindenau in .Mähren, nach einer Fahrt von 
KWO km, die 13 Stunden und öf» Minuten gedauert halte. 
Bei der nicht ungefi>hriiclien, aufregenden Landung 
zeigte Duro wie stet"- seine hohe Intelligenz und Kalt- 
blütigkeit. 

Kurze Zeil nach der Stiftung des Preises für die 
Cberfliegung der Pyrenäen, am 22. Februar d, .Is., stieg 
er, um möglichst viel Ballast mitnehmen zu können allein 
mit dem IfiOO cbm Ballon •Cierzo> 3^40 nachmittags 
in Pau und sogar ohne elektrisches Licht auf, da er wider 

Erwarten am Aufsliegsorl keine Batterie kaufen konnte. 6^39 am anderen Morgen 
landete Duro glücklich im Süden Spaniens bei Guadix (Granada). Vor ihn» stieg 
dos Massiv der Sierra Nevada auf und ein wenig weiter dehnte sich das Mitlel- 
meer. Nicht nur die Pyrenäen, sondern auch fast die ganze Iberische Halbinsel 
hatte Duro überflogen. Aragonien, Alt- und Neukaslilien, Andalusien und Granada halte 
er unter seinem Korbe sich hinziehen gesehen ! Madrid war 2 Uhr nachts vom Ballon 
aus gesichtet worden. In 14 Stunden und 59 Minuten halle Duro 704 km zurückgelegt 
und dabei ein Temperatur-Minimum von Minus KJ' registriert. Unmittelbar darauf plante 
er eine Übcrlliegung des Mittelmeeres. Am 2. April d. Js. stieg Duro in Gemeinschafl 
mit Leutnant Herrera mit seinem 200<> cbm Ballon «HüracAn» in Barcelona auf und 
machte die kühne Fahrt, über welche in dieser Zeilschrift früher (Heft ö, Seite 152 ff.) 
besonders berichtet worden ist. Diese Fahrt bot wieder eine vorzügliche Gelegenheit, 
die hen'orragen<len Eigenschaften des Verstorbenen sowohl als LuftschifTer, wie als 
Konstrukteur zu bekunden. 

Unter Duros gültigste Verdiensie um die Luftschiffahrt ist die im Mai 190.'), dank 
seiner Initiative, erfolgte Gründung des «Real Aero-Club de Espana zu rechnen, einer 
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Vereinigung, dif ilmch das vom König üb^trinrnmcnp Patronat und iWe- pripp Vfrknüpftmg 
mit allen sportlich hervorragenden Vereinen unseres T^andes so ausgezeichnet ist I 

Wie bedeutend Duros Verdienste als Aeronaul auch sind, sie werden durch seine 
penAnlichen Tugenden noch abertroffen. Er war ein« vornehme nnd dabei liebenswQrdige 
Natur, von Herzen gut und von jener echten Bescheidenheit, die heutzutage so seilen 
t-'crundon wird. Bei uns hat er eine schwer auszufüllende Lücke hinterlassen. Seine 
ieuchlcnde Erscheinung wird aber so lange in der Erinnerung bleiben, als diejenigen 
l^en werden, weleb« den Vorzug hatten, Doro persönlieb kennen und wertachitzen zu 
lernen. Ich hofTe, daß sein Nume für immer mit goldenen Buebataben in der Geacfaiehle 
der Luftschiffahrt verzeichnet bleiben wird. 



Aeronautische Meteorologie und Physik der Atmosphäre. 



Von den Verhältnissen, die {Qr das VerhaHen eines Drachens nul^gebend sind, 
ist theoretisch nur sirlu-r bekannt, wie die Kräfte beim «Stehen* des Drachens wirken 
mftssen : Sie müssen die Summe Null ergeben, oder mit anderen Worten, die eine der 
auftretenden Krältc (Widerstund, Gewicht, Zug der Leine) njuß immer so grot und ent- 
gegengesetzt gerichtet sein, wie die Resultante der andern Krtfte. Aber andere wichtige 
Dinge, z. B. was für die Stabililiit bestimmend und von welchen Dingen das Steilslehen 
des Drachens abhängt, sind norh niclil klar pelegt. wie mich besonders der ausführliche 
Bericht des Herrn Professor Dr. Koppen über die Erforschung der freien Atmosphäre rail 
Hilfe von Drachen («Berieht .... etc.», Ans dem Archiv der denlscben Seewarle 1901). 
ein Beitrag von Oberingenieur A. Samuelson («Steiislehendc Drachen> in den III. Ac-r. 
MiU. lH!t<) S. 4« fr.i. und Moedrbi'ck-; Taschenbuch fftr Fln-tc-hnikor (190I-) belehrt.-n. 
Was Herr Samuelson über diese Verlialtnisse sagt, bedarl m manchen Teilen, die mit 
dem Folgenden in Widersprach stehen, der Widerlegung. Samuelson geht aus von der 
Behauptung, daß für verschiedene spitze Einfnllsw mkel der Druckmitlelpunkt des Luft- 
widcrslanib'H auf t\u.- flirtü- Di at-hcnflilcln:* '/:t de: Hrciti' iI' T Flfirlic in il-i Windrichtung 
vom vorderen Hände der Fläche entfernt sei, und glaubt, daf* trotzdem eme feste Stellung 
des Drachens möglich sei. Seite 48 unten, wo er von Drachen mit zwei hintereinander 
liegenden Tragflächen spricht, saj;t er z. B. : <Man sieht, d.iA auch bei geringer Drehung 
(des DrachL-n? um den Rnrlitpunkt i t!as Achtersege! vermöge seines längeren Hebelarmes 
vergro£«erte Wirkung ausübt, und die feste Stellung um so mehr eintritt als ... . das 
Kigengcwicht des Drachens vernachlSssigt werden kftnn.» Samuelson Itbersicbt dabei, 
daf? der Hebelarm des Widerstandes des Achtersegels in bezugaufden Buchtpunkl «luich 
die Dre!;'!;i:: tics Drachens nicht geändert wii.l. zumal er ja nnnimmt. <l.ir> di'' Lage des 
Widerslandes'; zum Draciien von der Änderung des Emfallswinkels unberührt bleibt. 
Die Lage des Gesamtwideratandes würde daher auch (wenn man von einer Änderung 
des Huinpfwiderstandes absiebli nach wie vor durch den Bnchtpunkt geben. Der Drac hen 
würde also, wenn er eine Drebnntr «.'emaclit hätte, ni( hl mehr in seine frühere Stellunc 
zurückkehren, sondern die Leine la einen anderen Steigwinkel einslelleu. Man kann 
sogar sagen: Die Tatsache, daA ein Drache eine bestimmte Gleichgewichtsstellung bei 
zu vernachlässigendem Gewichte annimmt, ist ein Reweis, daß Samuelsons Behauptung 

>r Es ompflehU eicb, im sllK«meiiu»i mir \<>n dvt .Lnf« Afsa Wi^eraltndes» zu rcJeSi da die A««- 
drac1isweH<' - Oni« kmittelpankt* miinch« nnrichiigv Voratellansen, hesondcn auch auf dem Q«Uot« d« 
freien Flu^c^, g< ?< itl^t zu hibcn scheint. 
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von der Unabhängigkeit der Lage dm Widentandas von dem Einfallawinkd nicht sutrillt. 

Seite 49 a. s. 0. sagt forner Samuelson: «DaA der Ztig P dnbci fbeim Aufsltn^en des 
Drachens) nicht größer ist als beim Stehen des Drachons. ist oin errnuler Hmvois für 
den Satz: «Der Normaldruck ist unabhängig vom Neigungswinkel.» Wir werden aber 
später Mbm» daft, wenigstena bei VemachlilBaigung das GavicMs, der Neigangawinkel 
der Fläche gegen die KinfMlIsrirlilung der Luft beim Steigen derselbe ist, wie beim Stehen, 
also dieser Beweis Hiunuoison^j liir soin«» mit den Krgebnissen anderer fijq[ienmantatoren 
in Widerspruch »teilende Ueiiauplung hinliilitg ist. 

Im folgenden soll nun versacht Warden, einen Weg zu zeigen, anf dem man au 
einer richtigen Beurteilung der einschlägigen Verhältnisse gelangen kann, nicht, wie 
Samuelson in oben zilierlom Aufsatze meint, indem auf die Krafteztrlegung bis ins Detail 
hinein eingegangen wird, sondern durch Zusammenfassung aller aktiven Kräfte (diä 
Spannung der Leine mOge als passive Kraft bezeichnet werden). 

Von dem Drachen sei weiter nichts vorausgesetzt, als daß er eine Symmetrie- 
obcnc In sit/t, in der der Befesligungspunkt der Leine (im folgenden nach Samuelson 
auch Buciilpunkl genannt) liegt Zunächst mi^en nur solche Lagen des Drachens in 
^tmebt gezogen werden, bei den^ die Synunetrieebene senkrecht und in der Wind- 
nchtuog steht. Rin Wind, der den Drachen in der Richtung der Symmetriediene trifft, 
orzenpt Widerstände, die sich zu 
einem Uesamtwidersland vereinigen 
lassen, der in der Symmetrieebene 
verläuft. Bezeichnet man den Winkel 
Windrichtung -Traj^flürhe f Finfalls- 
winkel) mit <p und den Winkel Wind- 
richtung—Widerstand mit a (Fig. 1), 
flo gehdrt zu jedem ip ein bestimmtes 
o. Der Zusammenhang zwischen den 
verschiedfnen <p und den zugehörigen 
«sei durch diÖRechnung oder prak- , 
tisch ermittelt. Wftre der Drachen absDracheniiiche 
gewichllos, so wäre er nur dann VS'Ä 
in einer nicicIiLcewicht.sstellung. wenn «»•^ii«'n <iif Wm-l- 

ri. hluiij.'. 'Ii'- <-'iii- 

der Widerslaad m dte Verlängerung fucbcn die Wider- 
des Befestigungsdrahtes fiele. Da •»•«"••rtehtangdar. 

letzterer immer durch seinen Befestlgungspunkt ain Drachen, den Buchtpunkt, gehen muß, 
?n sind die möglichen GIeichgewicht«la<,'en des Drachens durch dio Widersländo bestimmt, 
die durch den üuchtpunkt geben. Soll es nur eine stabile Gleichgewichtslage geben, so 
mufi es mindestens und soll es Mkhstens swei Widerstände geben, die durch den Buchtpunkt 
gehm. (Es ist auch der Fall denkbar, daA kein Widerstand durch den Buchtpunkt geht, oder 
daß es nur einer tut; zu diesem einen gehört dann immer oinc labile Gleichgewichtslage.) 
Damit nämlich das Gleichgewicht stabil .sei. ist nötig, daß die Widerstände bei kleiner 
werdendem Einfallswinkel 9 ein Drehmoment im Sinne des krummen Pfeils (Fig. 1), 
bei größer werdendem |p in entgegengesetstem Sinne in bezug auf den Buchtpunkt w- 
gebon. Dies ist jedoch nur bis zu einer gewissen Grenze möglich, bei der notwendiger- 
weise die rechtsdrehende Wirkung des Widerstands des verkleinerten in d)*' links- 
drehende den vergrößerten 9 übergeht; dabei muß das Drebmoment den WtiL .Xull 
anndimen, also der Widerstand durch den Buchtpunkt gehen. Dieser Grenzwiderstand 
bestimmt eine zweite, aber labile Gleichgewichtslage. Die zugehörige Einfallsrichtung 
des Windes mnf^ nm eine nicht zu kleine Winkelgröße von der des -1 agilen nieirligewichts 
abweichen, soli die Stabilität nicht gefährdet sein.') Diese Schlüsse Ix^iiaUtii Lti Berück- 




') t>i« hier voraastesetüte UnTer&nd«Tlichkeil der Loge dea Bacttlpnnkts während der Urehnng trifft 
ia WirMiebkeU ntoht ta \k, B. wogen d«s Aa]»g«itt 4«a Orach«» en di* Lein«}. 
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«khUgung *I>-s ru-wu htes des Drachens ihre GiUtiglwit mit der Ändernnf, daß überall 
statt (Jt's Widerstandes die Resultierende aus ihm und dem Gewicht zu setzen ist, wobei 
zu beachten ist, daß bei einer der Fig. 1 eolsprechenden Darstellung der Vektor des 
Gewichts ftr jeden Widerstand «ine andere Richtung hat (er dreht sich mit der Wind« 
richtung). I. Stabil itfitsbedilkgang. — Diese Verhältnisse werden in einem anderen 
Aufsatz«- 01)1 r Stabilität passtvor ^'lugapparate noch rine Rolle spielen. 
' Bezeichnet a' den Winkel, welchen der Widerstand, in dem der Buchtpunkt liegt, 
mit der zugehörigen Wlndriditnng bildet, so ist der Steigwinkel der QMdiiewichtslage: 
=^ 180* — a'. Der größte SteigAvinkel wird also erreicht, wenn der Buchtpunkl in 
dem Wiiloistand lic-;!. fiir den a ein ^HnimuIn wird. Ein <;<'Vviclitloscr Dr.K hcn lu-silfie 
jedoch, wie schon Professor Koppen m oben erwähntem Berichte bemerkt, keine einzelne 
stabile Stellung, sondern einen Stabilitfttskreis, der den Basiskreis eines Rotationskegels 
bildet, dessen Spit/c mit <it-in ßefestigungspunkt des gewicht- und luftwiderstandlos ge» 
dachten Haltekabels auf di r Krdf, .lein «Erdpunkt», zusammenfällt, dt-ssen .*\rh-iO in der 
Windrichtuniü läuft, dessen Winkel Achse — Mantel (Steigwinkelj gleich lUO* — a' und dessen 
Mantetliinge gleich der des Haltokabels ist. Nach den geltenden Luflwiderstandsgesetzen 
(Unabhängigkeit der Lage des Widerstandes von der Windgeschwindigkeit, gleiche Ab- 
hängigkeit seiner Größe von derspthcii für alle Fläclifiii waio dieser Kreis von der Wind- 
geschwindigkeit unabhängig. In ihm könnte sich der Url des Drachens beliebig ändern. 
Zieht man nun das Gewicht und d«& Luftwiderstand des Kabels in Reehnang, denkt 
sich aber zunächst noch den Drachen gewichtlos, sü würde lediglich der Slabilitätskreis 
durch eine andere Slabilitätsknrve ersetzt, die sich mit der \Vind;:t'srlnviiidi^'k( it jindi m 
würde. Erat durch das Hinzutreten des Gewichts des Drachens kann eine einzelne 
Stahilttftlsstelinng erreicht werden. Und zwar mu0 dann, wenn maa den Schwerpunkt 
hinter dem Bucbtpunkt annimmt, der Widerstand hinter dem letaleren nnd vor dem 
prsteren Ürgrn. was an5 dor ersten Stnhilitfifsbpdinjriing fol-rt. flom'igcn anrli die Resul- 
tanten, die sich aus dem W'iderstand und der um ISU" gedrehten Schwerewirkung ergeben, 
der ersten Stabilititshedingung, so gibt es eine zweite Stabilitätsstellung mit einem 
negatiTen Stdgwinkd. Sofern nun die obere SlahilU&tssteUnng (stabil in senkrechter 
Richtung) auch seitlich stabil soin snll, nnif» drr sritüclio Widerstand vor dem Schwer- 
punkt und hinter dem Buchlpunkt liegen. Läge er auch hinter dem Schwerpunkt, so 
wftre die obere Stellung labil, die untere stabil. Trifft diese Bedingung fär seitliche 
Neigungen nicht su, wie beim Nickeldrachen, der ein hinteres vertikales Steuer besitzt, ao 
ist jedenfalls nötig, dafi bei seitlichem Neigen Widerstände auftreten, die den r>rachen 
um »eine Längsrichtung und seinen Schwerpunkt so zu drehen suchen, dati er sfine 
Syroroetrieebene wieder der vertikalen Stellung nähert, was beim Nickeldrachen durch 
das Zurflckbiegen der Flichenflanken hemrkt wird. Dadurch wird die gestellte Be- 
dingung elji nfalls erfitllt, indem nun der Hauptwidersland, der vor dem Schwerpunkt 
anfc'n ift, eine seilliche Kompoiuinte uhgibt. Wird nun ein Drarlit». der dieser Bedingung 
eulspiichl, von seillichetn Winde getioffen, ao wird er in der Richtung dieses W'iodes 
abgetrieben und der Vertikalebene genähert, die durch Erdpunkt und Windrichtung ge- 
fi'hi-n ist, was erwüiistlit ist. Dabei dreht er sich um den Erdpunkt und um den Schwer- 
punkt, welch lel/.t«-ier Drehung gleich jiacli il;ri in Hcginn ein mit ihrer GröTM' wachsendes 
gegcnsinniges Drehmoment um den Buchtpunkl entgegenwirkt. Liegt der Widerstand 
der seitlichen Windrichtung zu nahe am Buchtpunkt und zu weit vor dem Schwerpunkt, 
so wird er ein zu gmßes Dichmoinent um dc ti Schworpunkt, ein zu kleines um den 
Buchtpunkl ht-sit/i-n, die scitliihe Neigung des Draclicns ge;;en den Wind vermehren, 
und ein seitliches iVndtln um r.idbefestigungäpuiikt einerseits und Schwerpunkt mit 
Bucbtpunkt abwechselnd andererseits wird die Folge sein. Das Wesen dieser Instabilität 
ist ähnlich di-in Wesen der bei Ableitung der dritten .SlabilitHtsbedingung zur Besprechung 
gi'iani^enrien. Als II. S t a hi 1 1 lä I sfaedi ng u ng erhallen wir daher, daf* der seitliche 
Widerstand zwisclien Bucht- und Schwerpunkt liegen muß, daft die Entfernung desselben 
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vom Schwerpunkt einen bestimmten Brachteil der Kntfcrnung vom Buchtpunkt nicht 
nij<'i>i latiU'ii darf, ilafV erster^ mit zunelinn iider Größe des seitlichen Einfallswinkels 
abnehmen und für äolche vun nahe 90" ^uil oder auch negativ sein darf. Dieses Ver-> 
hftlten trifft bei Haif rave-Draehen zu, bei denen sich der Widerstand dem Avanzinischen 
Gesetze gemäß verschiebt. 

Danach ist vielleicht auch das <Schießen' der Drachen zu erklären, das ii^h selbst 
Öfter an einem Har^rave-Drachcn beobachtete. Ks geschieht stets unter starker Ver^ 
roehrong des Zuges, also bei vcrgrüßerter Windgeschwindigkeit. Dnxdi lelzteT« wölben 
sich die Flachen des Drachens mehr und es ist sicher, daß der Widerstand dadurch 
mp!ii narh Jiintrn riidct tind viellriclit hinter den S'fhuTrpiinkt r.u licf^nn kommt, wo* 
durch der zweiten ölabiiilütsbedingung nicht mehr genügt wird. Ist der Drache ein gut 
Stück herabgeächussen. su kommt er gewülmlich in schwächeren Wind, womit die Störung 
des Gleicbgewichts beseitigt ist und er wieder in die Höhe steigen kann, daher vielleicht 
das Besehreiben von Kreisen. In Fällen, wo der Drachen oben umkehrt und wieder 
hingeht, woher er pckrmmen ist, direkt nach unten, ist sicher eine Verletzung der 
zweiten Slabilitäisbedingung vorhanden. So z. B. in einem Falle, den Herr Saniuelson 
in oben ervrihnlem Artikel S. 49 angibt Der verwendete Drachen hatte an vertikalen 
Flächen nur ein hinleres verlikales Steuer. — Damit ist die Sache keineswegs genügend 
geklärt. Ii Ii lia!)(» selbst eini'/fmal bemerkt. daB in dnrn unleren Teil des Kreises der 
Zug nicht nachläßt und trotzdem der Drachen wieder aufsteigt (vielleicht liegt diesem 
Falle immer eine einseitige Deformation des Dradiens zu- 
gmnde). Jedenfalls irire diese Instabtliütt eine cin<!ehcndere 
-Unlersuclnin'r wer!, da f^ir. wie ans fiiiMii Aiiiki'l diT 
'{■'ebruarnummcr dieser Zeitschritt (<Dic meteorologischen 
Schwierigkeiten der Drachenaufstiege» von Kurt Wegencr) 
hervorgeht, oft zur Zerstörung des Drachens führt. 

Hpsteht der Itrnrdrn aus einer cin/clr.cn eluncn 
Pläche und ist die ilallelcine in einem l'unkte ihrer Mittel- 
linie befestigt, so besteM eine In^bilitat, indem der Drachen 
zu kurzem seitlichen Pendeln neigt. Der Vorgang dabei 
ist f<»lgender: Der nrnrhrn dr(>h1 ^irh tim 7wci Gerade, 
nämlich seine Milleliinie, die durch den Buchtpunkt geht, 
und eine Gerade durch den Erdpunkt. Die Drehung um 
den Buehtpunkt erfolgt im umgekehrten Sinn« der Drehung 
um den Erdpunkt. Vorhanden sei Stellung 1 der Figur 2. 
Der Widerstand W erzeugt bcido Drehungen im t'nt<je»en- 
gesctzlen Sinne; denn er greiii hnks vom ßuchtpunkt an 
(nach dem Avanzinischen Gesetz) und rechts vom Erdpunkt. 
Auf die Drehiin*; nin Ii Izteren wirkt er bcschleuni<,'end, 
bis er die Richtung der Leine errrif h(, also bis Sl< llung 2. 
Auf die Urcliung um den Buchtpunkt wirkt er aber länger 

beschleunigend, weil die Bewegung der Platte nach links infolge der ersten Drehui^ 

venirsachl. daß der relative Wind vnn links kommt, also der Widerstand noch links 
voni rtii- Iii imiiki liegt. Die beiiimendc Wirkini;.': d'-- Widerstandes s' tzl erst später ein. 
Koitiinl dann di<- l'lalte zur Ruhe, so wird sie eme größere Neigung gegen den Wind 
zeigten als zu Beginn der Schwingung, daher mit vermehrter Energie zurttckpendeln. 
Das heißt: Die betrachtete Vorrichtung hat die Tendenz, vorhandene minimale I'endelungen 
bei vollständig gleichmälMiiem Wind .ti veit;röPLTn. Diese Tendenz wird nicht 
weseidlich beeiiillulH durch eine AiKb.rung der Länge der llalteleine, da die durch die 
gleiche ICrafl hervoigeruftne tieschwindigkeil der Bewegung des Buchtpunktes (ura den 
Etdpunkt) die gleiche bleibt. Dagegen hangt sie ab von der Schwingnngsdauer der 
Pendeinngen um den Buchtpunkt. Verkleinert man diese durch Vergrößerung der ent- 

nimtr. A«ronattl, MittoiL X. Jahfg. o2 
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sprechenden Drehniompntp des Widerstandes (etwa durch l'rnbkfjen der äußeren Klächen- 
teile oder Knicken der Fläche nach hinten, wodurcli /ugleicti die Drehmomente um den 
Krdpunkt verkleinert werden), so verkleinert man damit «ucb die Krall, die die Schwinfimg 
am den Erdpunkt hervorruft (kürzere Einwirkungszeit). Wird dadurcli die Geschwin- 
digkeit der Pendelungen des Burhfp«nktps um den Fiffpunkt so weit herabgedrüokt. daß 
die süiUiche Verschiebung der Windrichtimg und mit ihr die des Widerstandes nicht 
mehr hinreiebt, der Pendelang um den Buehtponkt einen den Verlnsten entsprechenden 
Anstoß zu geben, so ist die Voniditung stabil (III. Stabilitälsbedingung). Dasselbe 
kann bekanntlich auch erreicht werden durch Verlegung des Buchtpunktes vor die 
Fläche mit seitliciien Verzweigungen der Leine. Die um ihn erfolgende Drehung des 
Drachens bringt dann eine Bewegung seiner Flftche bervor, die der durch die andere 

Pendelung verursachten entgegen- 
(4 — ^ .. ^ gerichtet ist. 

liu folgenden iiuige einiges über 
die Verhältnisse beim Aufsteigen in 
senkrechter F.bene d«rd) Erdpunkt 
und Windrichtijnjr ^e'^agt werden. 
Deim gewichtlosen Üraclien liegen 
sie einfach. Bezeichnet man den 
Winkel des Kabels mit dem Horizont 
mit 0 (Figur '\\ ho wird iJer durch 
jfjj^ I den Buchtpunkt gehende Wider- 

stand, der mit der relativen Wind- 
richtung einen Winkel von a' = 18<J" — G' Inl.Iet, den Drachen nach oben be- 
schleunigen, bis die ntativc Windrichtung mit dem Draht den Winkel ;^DK = 0' bildet 
(dann fällt der Widerstand in die Ilichtung der Leine). Der Drachen ist daher dann im 
dynamischen Gleichgewicht, das heißt er erfährt keine Beschlennigung mehr, vnmn der 
relative Wind mit dem Hori«ont den Winkel einschließt, was dadurch erreicht 

sin (0'— Ol 

wird, dafi sich der Drachen mit der Geschwindigkeit v s w senkrecht tarn 

Halledraht nach oben oder (wenn e>6') nach unten bewegt. Dahei hedentet w dw 
Windgeschwindigkeit, 0 den Neigungswinkel des Drahtes gegen den Horizont und 0' 
den Stoigwinkel der stabilen Stellung, Der Drachen begegnet einem relativen Wind von 

cos Q 

der Geschwindigkeit z » w Zieht man die Durchbiegung des Drahtes in Rech- 

nung und bezeichnet den Winkel, den die Oerade ßuchtpnnkt — Erdpunkt mit der Tangente 

an di-n Draht im Buchtpunkf ht!det, mit ö, den spitzen Winkel dieser Tangente mit der 

Horizontalen mit O. so wird die Geschwindigkeit des Drachens penkrecht zur Linie Uuchl- 

sin (Ö'-e) , w*coe(0-->9) 
punkt— Erdpunkt dem Werte v = w (Q*^ zustreben« fUr den dann z » — cwTö^-^y 

wird Bei BiTiicksichllgim'^ Ii s 'Jevviehls des Diachi [i:< wird die Betrachtung vetwirkcMt^r, 
da die Lage der Resultanleti zum Drachen von der Windgeschwindigkeit und bei gloiclt- 
bleibendem Einfallswinkel «p von der scheinbaren Windrichtung abhängt. Nimmt man 
eine bestimmte relative Windrichtung an, so wird sich f9r sie im allgemeinen auqh eine 
bestiniinti? Stellung de> Diaeliens linden lassen, für die die Besultanto ans Gewicht und 
WidiM-sliuid durch den Buclitpunkl gehl und init dem Horizont den Winkel 18«)*' — 9 
bildet, also m die Veiliiiigeruti;; des Dtahtcs lillll. Aber damit wird auch ihre Größe, 
also auch der Wert (v) der relativen Wmdgesehwindigkeit bestimmt sein. Hit der an- 
genoniiiieneii Itichtun^ (h s relativen Windes ist aber auch dessen Geschwindigkeit schon 
he>(iintiit und di-' beulen Werte decken sich im all/eineinen nirld. Läßt man nun die 
Hiclitung des iclalivoii Windes .sich andern, s.o wird bi<:h für jede eine solche Resultante 
in der Verlängerung des Drahtes jede mit einem andern (v) ergeben. Unter der unend- 
lichen Zahl dieser Resultanten wird im allgemeinen eine sein, deren (v) gleich dem v 
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der zn»«ih5ricen relaUv«D' Windricfatung ist. Letztore bestimmt dann nach obiger Gleicbung 

die Geschwtndisrkeit der Aufwärtsbewegung (oder Abwirtsbewegnng, wenn diese im 
<äbrigen slnhi) erfolgen kann) des Drachens. 

Für den Fall, daß das Gewicht des Dracltens vcrnachliissigi wini, ergab sich oben 
a1« gi'mstigsle Lage des Ruehtpunkles xiir Erreiehung eines möglichst großen Steig* 
Winkels 0' ein Punkt in dem Widerstand. Tür den 
a ein Minimum wird. Bei Horürksiclitigiing des 
<iewichts, wo an blelle des Widerstandes die 
Resaltante «us beidra tritt, gestallet si<:h die 
Losung folgendermaßen, wozu wir Figur 4 be- 
nfllzen wollen. Vomn?^'f«rlzt ist hoii/nntaler 
Wind von gegebener Geschwindigkeit. Von einem 
Punkt A iiofl werden die Widerstände in ihrem 
GrOßenrerhaitnis nnd in ihrer Richtung aufge- 
tragen, wie sie sich l'i'i vcrsrliitvlmr n Xrigungen drs Drachens gegen den Win 1 ergeben. 
Jeder Stellung der DrHclienllache (jedem <p) ist dann ein heslimmler Strahl aus dem Strahlen- 
■bfiscbel (A) mit bestimmter Länge zugeordnet. Verbindet man die £ndpunkte dieser 
Widerstände miteinandert so erhält man eine Kurve K. Verachiet»t man diese Kurve 
nm die Strecke G senkrecht nach abwärts, durch die das Gewicht des Drachens dar- 
ge«;fc!lt wird, so crhJilt man die mit K kongruente Kurve K', die ofTrnbnr den Ort der 
Spitzen der aus Gewicht und Widerstand sich ergebenden Resuliierenden fijr die ver- 
schiedenen Winkel «p darstellt. Zieht man von A die Tangente an K', so ist der spitce 
-Winket, den die Tangente und die Horizontale einschliefisD, der erreichbare größte 
$»»'i<»winke!. Die Länui' der Tan^'ente von A l>is 7nm Bertthriingspunkt mit K' gibt die 
Grütze und Uichtung der zugehörigen Resultante. Die Lage dieser Resultante jedoch 
hängt von der Lage des Schwerpunktes ab und ist ohne weiteres scu finden, wenn die 
Lage des zugehörigen Widerstandes bekannt ist, dessen Richtung und Größe sich leicht 
aus der Zeichnung «Treben (für Figur t sind nui die lici lcn telzfnrcn als bekannt vor- 
ausgesetzt). Utn den grüßten Steigwinkel zu erhalten, muU man den Bucbtpunkt in 
diese Resultante legen. 

Nun lassen wir die Windgeschwindigkeit sich lindem, oder, was auf dasselbe 
hinauskommt, wir ändern das Verhältnis des Gewichts zu den Widers(;indcn. lassen also 
z. B. in Figur 4 G kleiner werden. Dann rückt K' näher an K, der spitze Winkel Hori- 
zontaie— Tangente, also der erreichbare größte Steigwinkel, wird größer. Um ihn aber 
auch erreichen xn kOnnen, müfite der Bdchtpunkt entsprechend wandern, so daA er in 
der zugehörigen Resultante aus Schwerkraft und Widnrsland läge. Das is! violleicht 
diirr h ph<^tische Bügel nach Herrn Nickels Vorgang zu erreichen. Die dazu nötigen 
Klaätizitätsverhältnisse wären durch die 
.GrGße der zu den gfinstigsten «p ge- 
hörenden Resultanten und deriii Lat:r 
vollständig bestimmt Di' s alles liat 
hauptsächlich Hcdeulung lUr den Fall, 
dafi nur ein begrenztes Stöck Kabel zur 
Verfügung steht, dessen Gewicht be- 
deutend kleiner als die Verlikalkiim- 
ponente der steilsten Resultante ist, 
und man mit diesem Kabel den Drachen 
möglichst hoch bringen will. 

Vernaelilri-->i-t m.iti den Stirn- 
widersland und nimmt den Widersland 
für alle cp senkrecht zur DrachenQäche an, also o— q> — 90^, so ist die Kurve K nach dem 
Loftwiderstandsgeselze fär geneigte Ebenen zu berechnen (Figur 6): Widerstand Ws> 
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C • sin q). wobei C eine Konstante ist. K ist also ein Kreis durch A mit dem Durchmesser C 
dessen Tangente in A vertikal ist. Für diesen Fall ergibt sich, daß die Resultante aus 
Schwere und Widerstand des größten Slcigwinkels für alle Windgeschwindigkeiten be^ 
sttglieb ihrer GrdAe konstant, nftmlicli gteicb dem Gewicht 0 de» DraeheoB iat, da di« 
eine Tangente von A an alle die Kreise K', die zu den verschiedenen WindKeichwindig« 
keilen gehören, rin um] lücsrlbf Ptrrcko C bleibt. 

Steht beliebig viel Draht zur Verfügung, so ist jedoch der größte Steigwinkel ö, 
nicht der, bei dem die grOAte Höhe erreicht werden kann. Dann spielt die Größe der 
Resultante aus Gewicht iinil Widerstand eine Rollo. Aus Figur t ersieht man. daß, 
wenn das V'rhiüfnis ^Yi(^€■r;-.t;unl : (icw ii Iii groß ist. man loirfit eino bcflftttend größere 
Resultante erhalten kann, indem man lien Steigwinkel etwas kiemer wählt. Der Drache 
Steigt dann etwas weniger steil, aber er vermag eine unvorhiUtnismaßig größere Draht* 
last zu tragen, also höher zu steigen. Vernachliissi:;t man den Winddrnck auf den 
Draht, so ist die erreichhiire H«ihc dadurch bestimmt. Diaht mit Vi>it. i! ah.'fwifkHt 
.werden kann im ersten Falle bis zum Gewicht R, sin 6,, im zweiten Falle bis H, j*in 6„ wo 
-Rf nnd 6, Größe der Resnltante und des Winkels des größten Steigwinkels, R, und 9, die 
entspri rlh-nden des etwas kleineren Steigwinkels sind. Rerürksichtigt man den Wind- 
dmck auf lirn Draht, so ist <]a.< Gewicht des letzleren in beiden Fällen uir) <1it' Vertikal- 
-komponenten des ersteren kleiner. Utn zu berechnen, in welclier Hesultanto zur Cr- 
reichnng einer möglichst großen Höhe der Buchtpankt liegen müßte, wäre es nötig, die 
-Kurve zu kenoeD, in der das Kabel sich einstellt. Dies vorausgesetzt, mo<;c es genügen, 
den Weg anzugeben. Hon man einzusclilasren lullte, um th n niulifpiinkl dt>r •.rr<^f'f<»n 
Steighöhe rechnerisch zu bestimmen. Als gegeben ist zunächst eine bestimmte Wind- 
geschwindigkeit angenommen. Die Größe und Richtung der Resultanten sind Funktionen 
des Neigungswinkels tp des Drachens. Mit denselben ist auch die Kaholkurve bestimmt, 
wenn di«- WiiKl«.'! '-« hu iiuligkoit gese tzmäßig von der Höhe abhängt. Dif Kimslanten der 
Kurvengleichung sind also durch Funktionen von ip ausdrückbar, mitiiin auch die Höhe 
-h vom tiefsten Punkt der Kurve bis zum Buchtpunkt: h F (<p). Daraus lißt sich der 
Wert von q) beslimmi ii, Hir den h ein Maximum wird. In die zu^ehöri,:'' Resultante 
muß der Buchtpunkt Kclest werden. F.infachcr kommt mnn anf -..'raphischem Wege 
Ziele, indem man die Kabelkurven für verscJüedene Hesullanlen näherungsweise kon- 
struiert (etwa nach dem Verfahren, d&ti Herr Assistent Wagner im Bande III. S. 76 
dieser Zeitschrift angibt), indem man für alle denselben I'unkt als oberen Endpunkt 
wählt. Die Vi':h:tiiUiiiL!slin;c i liofsti n runkto dirsi r Kurven bildet eiiio .u.iL le luirh 
unten kunve.xe Kurve. Ihe Kabelkurvc nun, die zu dem tiefsten Punkt dieser anderen 
Kurve führt, bestimmt Größe und Richtung der Resultante der größten Sleijrhöhe: in 
diese Resultante muß der Buchlpunkt gelegt werden. Viir verschiedene Windjreschwin- 
digkeilen erliJllt rnan auf diese Art 7u^i Inn [ -. n R- sultnnit n ih r <rrr,fv!inri-li< h.'n 
Sleigliöhen. Der beste Drachen zur Erreichung großer Höhen wäre der, dessen Bucht- 
punkt die Eigenschaft hiUto, sich selbsttätig in die der herrschenden Windgeschwindig- 
keit triitsprechende Resnltante der größten Steighöhe einzustellen. Ein Mechanismus, 
der dies brsoi'^jen sollte, stiiiTtr tnituh/^trns tlic lum üsi lialf ]i;ih( ii, «laß (^i (l<-'n Bucht- 
punkt, wenn man an der llaUeleiue in der einer He-sultanten gniljter Steighöhe entgegen- 
gesetzten Richtung mit der der Resultanten entsprechenden Kraft zieht, in diese Resul- 
tante verlegt. 

Zum S(blusse möje noch der Oan<: di : iSn l iitin;: für ih n i lcalen Fall, daß der 
Stirnwidersland Xuil gesetzt werden kann, besprochen wi rdon i Figur 5). Es ist dann 
a ^ 90" 4 <p ; W C sin ip, wo C eine Konstante bezüglich <p, aber «ine Funktion 
der Windgesc hwindig k eit w ist (C — ■ w'). Die Resultante aus W nnd G e rgibt sich 
zu R = |/w» + G»-2WGco8ip oder R = J C« »in* q> + G« — C G sin 24p 

G 

Steigwinkel ergibt sich zu G » 90« — q) — t (2.), wobei t — arc lg r a . ^ 
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ist (8.). Kimint min niherungsweiw aa, daft «ich der Haltedraht in einen KreidKteen ein» 

stellt, wozu man nacl» Moedehcfks Taschenbuch für Flugtechniker, II. AufL, S. 158, in 
praktisrhen Füllen berechtigt ist, so wäre der zugehörige Radius r (Figur 6) folgender- 
maßen zu beslimmen: Das Gewicht iles DraJites 
a«i gegeben dnrch C, r 9, die Vertikal" 

komponente des Winddrucks auf den Draht durch 
D = r, r F, (0), wo C, und C, Konstante, letzlere 
von der Windgeschwindigkeit abhängig, und h\ (8) 
6i&e Funktion von 9, die hier nicht nltier be^ 
stimmt werden soll. Die Vertikalkorapoottate 
von R muß gleich der Summe G' + D sein. 
Also R sine =^ r [C,Q -f C,Fi{0)], woraus 
R sin 9 
C,9 4-C,F,(9) 
Die HoIjü h berechnet sieh ssu h — r (1 ~ 
R sin 0 (1 — cos 0) . 

Setst man den Ausdruek (S.) in (2.)» die 
Ansdrttcke (2.) nnd (1.) in (4.) ein, so erhält 

d h 

man h als Funktion von q>. Aas der Gleichung 0 ergibt sich dann der Wert 

von <p, der die grftßte' Steighöhe ermöglicht. Der Ausdruck fttr diesen Wert von «p 
enthalt die Konstanten C und die abhängig sind von der Windgeschwindigkeit w; 

r r:^ w* und C.^ = C.^ w», wo C, und anrh \<m w itnahhSn^ig sind FiShrt man 
diese Ausdrücke für und C, in den Wert von q;» ein, so criullt man den Einfallswinkel 
4p und damit die Resultante R der größtmöglichen Steighöhe als Funktion der Wind« 
fescbwindigkeit w. Hermann Zwick, Neustadt a. Hdt.— Manchen-Pullach. 




Internationale Kommission für wissenschaftliche Luftschiffahrt. 

rhprsleht llhor die Hcteiliü-unir an den Internationalen Arifstiojfen Toni 5. OktoIxT, 
9. NoTembor, 7. De/eutber liMKj und i, Januar, 1. Februar, 1. Mflr/, ö. April 190ß. 

S. Oktober. 

läppest I. Papierbaiion 10960 m; II. Papierballon noch nicht gefundnk — 

Rom : nrachenballon. Ketiisfrieninir verwischt. — Oxßhott: Drachenaufslieue 2140 m. — 
Zttridi: (ß. Okt.) Gummibaiion 77(X» ni. — StraRhnnr: ( luimr ihnllnn l;MtK) m — Ham- 
burg: Drachenaufstieg 3-iCU m; Uummibaliun 31(>0 m. — Liiideubt'rg: DracheaaufsUeg 
ISiO m; GuRiraiballon 16450 m: — Mflnehes (Met. Zentr.): Gummiballon 17130 m. — 
München I Baron v. Bassus): Gummiballon 1634^1 m. — Wien: 1 4. 0kl.) Bemannter Ballon 
7!)()0ni; ('».Okt.): Born. Ballon ii'2'M w. Hi-^ristrierballon nnch nicht gefunden. - l'unlowsk: 
Drachenaufätieg 2830 m; Regi$tricrbailon noch nicht gefunden. — Koatvhiuu: Diacheu- 
aufslieg 1280 m; Registrierballon 10600 m. — Blue UHs Drachenaufstieg 1070 m. 

Wctterlajfo : Eine tiefe Depression (.Minimum unter 710 mm) durchzieht in wcst- 
fisllicher Richtung Europa, ihr /mhum ViPil am .') (IktoluT Ober Jiillaiul: lin sekun- 
däres Minimum lagert über Übcrilatien. lin Süden isl der Luftdruck relativ iiocb (büber 
■als 760) nnd im Westm des Kontinents in rascher Zunahme begriffen. 

9l November. 

Trappes: Papiorballon 158<10 m. — Pnris ( \»'Toclubi : BeiurM T ». • Ballon 70Ö m. — 
Oxsbott: Kein Aufstie;.' weilen zu schwachen Windes. — («undaligura : l'apinrballon 
6076 m. — Eum : Freifahrt infolge stürmischen Wetters unmöglich. — Zttrieh: Kein 
Aufstieg wegen ungünstiger Richtung. — Strsßbuv: Gummiballon 19100 m. — Ha»bnriri 
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Drarhenaufstieg 1300 m; Gummibai ion Ii noO m. — MUnehen (Met. Zentr.); Gumtniballon 
14000 DU — München (Barun v. Bassus): Beinannler Ballon mußte wegen schlechter 
Witterung ratleert werden. — Wleni (8. Nov.) Bemannter BaMon 7212 m; (9. Nov.) Be- 
mannlor Hallon löOO m; Registrierballon 1!5() m. — Pawlowsk : Drachonaufsties 2-<80ro; 
Hr^ii^trierballon noch nicht geftinik-ii — Koiitchino: Drachenaufstieg 080 m; Registher- 
ballun UUOÜ m. — Blue HUI: Dracbenaufsdeg 270U lu. 

Wefetniag«: Ein nmfangretcbee Depressionsgebiel bedeckt fast ganz Barops. Das 
Hauptzenirum mit etwa 755 mm erstriukt sich von der Adria nach Schlesien. Im Sud* 
Westen. Iiohcn Nordwesten und O^ten herrscht höherer Luftdruck (über 765 mm); von 
Westen her nähert sich eine neue Deprcs^iion. 

7. DezcmlMT. 

Trappest I. Papierballon 16210 m; II. Papierballon 166M ni. — Faifs (A^roctub) 
(6. Dez.): neinannter Ballon 8100 m; (7. Dez.) Bemannter Ballon 1800 m; (8. Dez ) Be- 
mannter Ballon 19.'jO m. — Ox.shof t : T>rat Ik nmiMii j iS.'iO m — (Jiindnliijnra: PapitT- 
ballon, .Apparat zerstört worden. — Patla: liiimmiballon. noch nicht gefunden. — ZQrleb: 
Gnmmiballon 10900 m. — Btrafiburg: Gummibailon 19500 ro. — Ibiailiirf: Drathen- 
anfslieg 3570 m; Gummibailon 1800O m. — > Uadealicrg: Dracbenanfstiege 4090 m; 
Giinimiballnti W'/» rn : Itcinannter Ballon (»Hfi m, — Hlinclieu (Met. Znntr 1: Gnuiinihallnn. 
noch nicht gefunden. — MUnchcn: (Baron v Ii;iasus) (iummiballon. noch nicht gefunden. 
— Wien: Bemannter Ballon Ui44m; Uummüjallon 1091U ni. — PanlowKk: Dracbcnaufstieg 
2680 m; Registrierballon noch nicht gefunden. » Blae IIIll: Drachenaufstieg 1600 m. 

Wetterhiffc : Von Spanien hi r iilior 770 mm) erstreckt sich ein Rücken hohen 
Luftdrucks durch das Alpongobiet nacii Rußland. Eine umfangreiche Depression, deren 
Zentrum mit etwa 7iO mm am (J, Dezember nördlich von Scliottland lag, zieht in nordösl- 
licher Richtung nach Skandinavien; ein zweites Minimom von geringer lotensitftt lagert 
ttber dem Hittelmeer 

4. .Taniuir. 

Trappe«: I. Papierhallon 12280 m; II. I'apierballon 11650 m. — Oxübott: Drachen- 
aufstieg 2200 m. — <jlmdamara: Gummibailon, noch nicht gefunden. Bern: Be- 
mannter lialUm 2o<-i0 m. — Paria: Registrierballon IHOtX) m. Zürich: Gui:iiiiil>a'.I' n, 
Instrument hat nicht registriert. — StmBburg^: flnvniniballon If» iOO m. — Uamtinnr: 
Drachenaufstiege 5500 m; Gummibailon 12U0Ü m. — Kiel un Bord S. M. S. «Planet» : 
Drachenaufslieg 4570 m. — Umlenbairs Draebenaufstieg 3400 m; Gummibailon 11470m; 
Bemannter Ballon r)r)12 m. — Miliieheii iMef. Zentr.): Gummibailon 10K70m. — MUnehen 
(Baron v. Bassusi: Kein Aur>tien:. — Wien: Bemannfor Hallon m: Begislrierhallon 

11790 m. — Pawlowhk: Drachcnaufslicg 201O m; Registrierballon i:\äA) m. — Koutclüno; 
Drachenaufstieg 370 m, Registrierballon 12300 ro. — Blae IDll: Dracbenaufstieg 1092 m. 

Welterhu'c: Hoher Luftdruck von bclrächllichor IntcnsitSt (Maximum 775 m) he- 
d<ckt die Osthälfte Kuropas: im Westen lagert ein naromcterminimum, das sich all- 
mulilich abllacht und gleichzeitig in nord('>.stlicher Richtung vorrUckt. 

1. Februar. 

IVappes: L Papierballon 14520 m; II. Registrierballon 16540 m. — OxdieCtS 

Dra( lienaufstieg 1650 m. — <iuadalajiiru: Bemannter Ballon 3880 m. — Plafia; Regi- 
striuballi n lloi*0 fn, — Ziirieh: (iuinmiKallon, noch nicht gefuiiili'H. — Stnißhnrff: 
Gumiiaballun llMtJO m. — Uaaiburg: Uracheuauf:itieg 2510 ui; Gummibailon 12 450 m. 
Llndenbeiir: Drachenanfsliog 4270 m; Gummiballon 10820 m. — MUndien (Met. Zentr.): 
Gnmmiballon 11470 m. -- Xindien (Baron v. Bassus): Gummibailon, noch nicht gefunden. 
Lissabon an Bord .S. M. 'l'lunel>: D^achenauf^5tie^'e iiiif>lung< ii — Wien: ninitmil aMon 
15000 m; Bemannter Ballon iMitO m. l'awlofrMk: Drachenaufäüeg 1650 m; Registrier- 
ballon 6000 m. — Koitehin«: Registrierballon 15600 ro. — Blae HUh Dracbenaufstieg 
3285 m. 
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W«tleilag*S Eiwe Zone holien Luftdrucks eralrcckt s>ich von der Biscjiyasee her 
diirr-li Mitfflenropa hi«i nach Südrußland; das Maximum (77;") nun) liegt im Westen, lieber 
Norüeuropa rückt von Island her in südüstlicber Richtung ein Minimum heran. 

L MUn. 

Tkaiipn: Fapierballon 16110 m. - Oxafcott: nrachcnnufstieg 1260 m. — Oaadir 
l^arn: fapiorbalhm 30«) m. Horn: K-iii Aufstieg. — ZUrich: Aufstieg wcjjen Schnee- 
sturms unmöglich. — Straßborg: (iummiballun lööüU m. — liainbnrg: Drachenaulstieg 
3480 m; GummibaUoii 15100 m. — Uadmbwy: DraehnunfiitiegSTSOiii} Gonmiiballon, 
Barographenfeder geklemmt; ßemamiter Ballon ööl5 m. — HUncIlMl (Ifet Zeatr.) Glimim* 
ballon 130S0 m. — Milncheii iBaron v Ras';n>'' Kein .Aufstieg. — Wh-tt: fuimmiballon 
J2f>30 m ; Bemannte Fahrt wegen stürmischen Windes unmöglich. — Pawlowsk: Drachcn- 
Mfstieg 2000 m; Registrierbalton 15600 m. — Koutehluo: Keine Nachricht. — Blae 
fillls i)rarh['[iaufstieK 1714 m. 

M etterhisre: Das iMaximum des Luftdrucks lagert über Spanien mit über 770 mm. 
Fast der ganze übrige Teil Europas ist von niedrigem Luftdruck bedeckt, dessen Haupt- 
lentram mil c«. 790 mm an der Westküste Skandinaviens liegt; sekundäre Minima be- 
finden aich Aber der aOdltehen Ostsee, Ober Ungarn sowie über Oberitalien. 

f) April. 

Tmpi»^: l'apierballon ISöiO m: (6. April) Papierballon noch nicht gefunden. — 
Parle (Aeroclub): B.;mannter Ballon (i. Apnl) löHO m. — Oxshott: ürachenaufstieg 2120 m. 
— Onadali^aKat Papierballon 1720 m. — Vmtms Registrierballon 6780 m. — Zirlehs 
Gummiballun KiTtX» m. — ^tinßbiirgr: <iummil)allon 121>üO m. — Hnnibnr«r: Drachen- 
aufstieg 2300 m; Gummiballon noch keine Nachricht. — yndeiilierff: Ürachenaufstieg 
3290 m; Gummihallon 85(.K) m; Bemannter Ballon (5.-7. April' 3773 m. — Münelien 
(Met. Zentr): Gummiballon 12275 m. — Httnelien (Baron v. Bassus): GummibaUon 
IÖ770 m. — Barmen: Bemannter Ballon 34)90 m. — Ufcle (Service meteor.) zum ersten 
Mal: Bcgistrierballon 15 IH) m. — Wien: Gtnnrnibaüoti 11fi.'>3 m; Bemannter Ballon 
(<j. Apnlj 36H1 m. — Pairlowsk: Urachenaufslieg J7M) m: Begislrierballon 130Ü0 m. — 
K««tdda« : Regislrierbatlon ßlMK) m. — Alexiuidrevsk (Marmann-Expedition) zum ersten 
Mal: Drachenaufslieg 1K44 m. — Blae Hill: Drachenaufsdeg 3t;iH m. — Mount W«atfc«r, 
Virginia (ü. S. > AWather Bureaul zum ersien Mal: Dracbenaufstieg 2<i.')<) m. 

Wetterlage : Die Osthälfte Kuropas steiit unter dem Eintluß hohen Luftdrucks 
(Maximum Ober 776 mm), während Ober den britisdien Inseln und dem Atlantiseben 
Osean eine umfangreiche, nicht sehr tiefe r>epression lagert, an deren Südost rande sich 
pin ausgedehntes Xeilminimum befindet, das sich bis gegen Tunis lün erstreckt. 

Flugtocbnik und Aeroiiautisclic iMaäohiiicn. 

Die Flugmaschine. 

Im Suptemberht-fl der >lllusiriettün Aeronautischen ^litleilungca» Hndc ich ein paar 
Aufsätze, die ich nicht mit dem gewohnten StUlsehweigen Übergehen kann. Da heißt es . 

auf .Seite 322 — Fhigtechnik in Kngtand — «man sieht wie gezählt die .Männer sind^ 

dii' ila'; freie Fliev'i-n solcher .Modelle bei selbsttäti'^om Al.flu^ bislier ;'u\vego 
hracliten! Eigentlich nur KreU; denn Langloys Modell konnte ja nicht selbsltütig ab- 
fliegen». In dieselbe Kerbe schlägt Kreft selbst, wenn er schreibt, Seite 815: «hälfe 
Prof. Langley seinen Flugapparat auf einfachen Schlittenkufen oder auf Schwimmer 
montiert und /.nin belltet tätigen Anlauf gebracht, so wären seine Versuche wahrscheinlich 
von Erfolg gekrönt worden.* 
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Daß man eine Fhigmaschint> später so bauen wird, tlaf) sie sich auf Wasser 
niederlassen und vom Wassrr wieder hochllie^r^n kann, ist selbstverständlich. Daf> man 
sie mit Vorteil jetzt schon so baut, oder daß man gar diese :Srhwnnmerci auf das feste 
Land aindehnt, glaube ich nicht. Schlittenknren sind nur auf Eis oder Schnee Abflug- 
organe. oder auf festem Land dann, wenn der Boden wie bei Stapellaufen besonders 
hfffffrirtit. t isf. Sonach dörrten woW R&der in erst« Linie aU AitUugorgane in 
Betracht kommen. 

Anf Rädern haben nicht mir mehrere Hodelle-ihren Anlauf genomnien z. B. 

Lccoran. Ca. Navigation Aerienne S. 413), sondern auch sehon groAe Maschinen. Maxim, 
Ader und der vom Flallon zur Fhijrnnnsrhine bekclirir- Sanfn?; Dnrnnnt hnlf^'n Häder an 
ihren Urachenlliogcrn. Alle machten .Stürze, dio die Maschinen zerstörten biielien selbst 
aber heil, kamen also ans ihrra Abenteuern ebenso heraus wie Kreß aus dem TuUoer 
See oder Archdea« oii und Voisin aus der Seine. Sie brauchten itt den krili-schen Augen- 
blicken ab' r nii Iii Wasser zu srliltTt ken, sondern konnten Luft atmen; und diese 
Möglichkeit erscheint vvonigslens mir als ein Vorzug. Schon bei meinem Aufwachsen 
wurde in Säddeutschland und Oesterreich d«s Lied gaanngen «Na, nur koan Waaser ndt*. 

Wie ein dritter Mitarbeiter S. d m • llloalrierten .Aeronautischen Mitteilungen> 
sagen kann, *die Idee von Kiet, die .Vnknnrt eines ^^ropen bemannten .Apparates stets 
auf einer Wasserfläche zu vollziehen, ist die einzige, welche absolute Sicherlicit gewährt», 
▼erstehe ich nach den gemachten Erfahrungen nicht Und «wenn man bei Albalrotten 
und Fregatten beobachtet hal, daß sie tot stürzten, wenn sie während des Fluges auf 
Land verschlagen wurden und sich dort niederlassen wollten», so mTn lilr- idi i tif'.!egen- 
hallen, du5 man solche Beobachtungen bei Störchen und Falken noch nicht gemacht 
hat. Man täte also vielleicht gut, wenn man meinen seinerzeit in der deutschen 
Patent-schrift 100399 niedergelegten Vorschlag nicht ganz von der Hand wiese, den 
Fluginaschincn nicht nur Organe, die guten Vogclflügoln, sondern auch 
solche, die guten Vogelbeinen entsprechen, mitzugeben. 

Daß die Sache geht und daß ein Drachenflieger diese tote Last auch mit den 
liausbackensten Mitteln schleppen kann, habe ich 1901 durch Versuche Tnit dem von mir 
gebauten und vielen Heobacfiti rn im freien Finge »<\ vor^eführlen .Modell I vwi- Fi»n. 
Vgl. hierüber meine eingesandte iieschreibung m der Oesterreicliischcn Wochcnschrtft 
fOr den dfrenflichen Baudienst, Wien, '8. Juni 1901 oder z. B. den kurzen Artikel im 
Centraibiatl der Hauverwaltun^', IJerlin. 9. März litOl. den Bericht des Ifajors Ifoedebeck 
im «Proinethcus» Nr. 904 u. dgl. in vielen Zeitsdiriften. 

Berlin, 17. 9. 06. J. Hofmann. 



L'aöroplane Santos-Dumont, 

M. Santos-Dumont abandonnant pour 1o moment le plus l^ger que Tair qin lui a 

fait gagner le prix Deutsch, j.ulis. songe a^jourd'hui a courir potir disputer in deuz 
epreuvcs d aviatn>n i|ui soni snr le tapis: 

1" L,i coupc .Vrdideacon, de ;jttOU franc.s, atlribuee au premier avialour ayant fait 
contniler un parcours minimum de 25 m6lres avec une penle de chvte maximum 

de 20 ';.,; 

2" la pritiie de l'.(}() fran«s attiii)u.'e au premier a^roplane ayant franchi 100 ra 
sur uu'j peate maximum de lü"/»- 

Son premier mouvement avait itd de construire un app.noil h6licopt6re; mais 
renon<;ant k ce premier dossein, c'est on a^roplane k meteur et k plana rigides que 
COnalruit le rehdire acronauto bie.'^ilien 

Voici k's prmcipaless doune<:s de tet appureil; 

La Partie sustcntatrice est constitu6e par deux branches I^g^rement inclin^s de 
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mani^^re ä former un V, chacune des alles ^tant compos^e de trois cellules Hargrave, 
dont Ics paruis en suie sont tendufs snr un eadre en bambou et rosenu. 

Les ailes sont üx^es ä aw poulre arinöc dont la poupe cn pointo souticnt une 
h^Iice ü rarri«*rc. Cetfe poutre armec pcnte ii Tavanl un gouvernail conslitu6 lui-möme 
par une cellule Hargrave et monte sur un 
juint universel qui permet de lo mancruvrcr 
en tout sens. 

Au puint de jonction des ailes et de 
la poutre arm^o, celle-ci sert d'appui h la 
aaccUe habituelle en osier qui perle M. 
Santos-Üumont dans toutes ses exp^ricnccs 
et derri«Te laqucllc se trouve un moleur 
Lüvaisseur de 2-t chevaujt. 

La longu«'ur de l appareil, y compris 
le gouvernail, est de 10 m ; son enverj^uro 
attcinl 12 m. La surface porlante est de 
80 melres carn-s. Le pnids total et de 1(K) kilos, auxquels il convienl d ajouter le poida 
de M. Santos-Dumont: 50 kilos c'ost donc 210 kilos qu'il s'agit de soutenir pcndant la 
propulsion. G. E. 




Santos-Dumont. 



Blöriots Flieger. 

Elie Bh'riot daran geht, die kalinartigen Schwimmer seines Apparates durch Räder 
zu ersetzen, welche ihm erlauben würden, 
vom Lande aufzufliegen, liat er erst noch- 
mals in Gegenwart der Herren Voisin, 
Archdoacon und anderer auf dem zu seiner 
Besitzung in F.nghien gehörigen See eine 
mehrst iindi;ie Probe veranstallel. Nach deren 
günstigem Verlauf glaubt der Krlindcr, dafi 
sein Apparat genügend Stabilität und Ge- 
schwindigkeit besitzt, um jetzt einen Abflug 
vom Lande aus wagen zu können. 




Je 



Kleinere Mitteilungen. 



The Wellmann Chicago Record-Herald Polar Expedition. 

Im Laufe des Monats August besuelile der Dampfer «Oihonna« mit einer Gesellschaft 
Nordlaiid-Heiscnder u. a. den Virgo-Hafen auf der Dänen-Insel, der ja jetzt nach Well- 
mann benannt werden soll, und von einem Teilnehmer dieser Gesellschaftsreise erhalten 
wir einige Angaben, welche teils früher Rerichletes bestätigen, teils es ergänzen. ') Der 
Sland der Arbeiten bringt nicht den F.indruck hervor, als ob die Lufireise nach dem Pol 
zunächst bevorstände, und auch das Eintreten in entscheidende Vorversuche erscheint 
noch zweifelhaft. Wellmanns Haus, unter Verwertung von Material aus den Trümmern 
von Andrees Hauten hergestollt, ist sehr praktisch angelegt, hat zweifache Wandung, 
indem ein Gang den inneren Raum umgibt, was Erhaltung gleichmäßiger Temi>eratiir 
unterstützt. Das Hallonhaus besieht der Hauptsache nach aus zwei schräg gegen einander 
gereihten Seitenwänden, die oben durch eine zylindrische gewölbte Fläche verbunden 
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sind. Dip Haupthnlle ist ca. 55 m lang. 30 m hoch und fast eben«io breit. Der Boden 
war damals nocli mit ca. 4 Fu0 Schnee und Ris bsdeckt. Ein buntes Gemisch von 
SianrflKem, Kictett mit Eisen, Sieken mit Sägmehl, von B«i- und MaacMnenmaterial 
aller Art amgibt Halte und Ham, Mengen von Werkzeugen und Ma.schincnteilen liegen 

in den Innenr.Humen Zurzoit sind HH Mann, meist Nnrweppr, mit i1cm Bau- und aruleren 
Arbeiten und dem Montieren beschäftigt. Außer Wellmann, der als Unternehmer im Auftrag 
de» Herald anzusehen ist, sind anwesend und in ihren Sparten leitend: Major Hersey, 
die Vereiniften Staaten besvr. die soc. geogr. zv Washinglon als Meteordoge vertretend, 
der ppjrlisfhp InjrMricur f.ii^wenlhal, die Aeronnnton Hast. Ifmipu und Paul Cotardeaa, 
ersterer zunächst als Führer, beide mit Wellraann aus Paris nachgekommen, dann 
J. Smith für die drahtlose Telegraphie. — Die Ausführung des Luftfahrzeugs erfolgte 
durch Godard in Paris im allgemeinen nach den im Hell mitgeteilten Entwutf. Der 
Ballon ist somit 50 m lang und sein größter Durchmesser, der auf •/» Länge nach 
vorn liegt, betrügt 16 m. Das Zusammennähen der SloCfbahnen erfolgte auf der Maschine, 
wobei zum Nachschieben des schweren BallonslofTs 8 Mann tätig waren und alle Nähte 
mit Gummi fiberJclebt wurden. Über die Lagen: Seide, Paragummi, Kattun, Kautschuk 
wurde noch eine letzte dünno niimmila'^c Iiaupl.silchlich zum Schutz geg«n un- 
mittelbare Lufteinwirkung und zum Giiild n di r AuGonhaut hinzugeci lien Auch wurde 
gelbe Färbung angebracht. Der in 3 Stücken hergestellte Ballon war übrigens noch ver* 
f»ackt und soll mit dem «Fritiiiof» nach Paria zurück nebst dnigen anderen nicht cum 
Cberwinlern geeigneten Dingen. Jedenfalls will man den Kautschukstoff nicht unnMi,' 
lanijt inwirkonder Kälte aussetzen. Wellmann hat zwar gelegentlich eines Begrüßungsmaliies 
auf der «Oihonna» geiiul'^ert, er werde «vielleicht» den Aufstieg noch iui September machen, 
doch sprach sich Major Hersey dabin aus, daA dieses «vielleicht» jedenblls auf nftcbstes 
Jahr zu verlegen sei, und im übrigen «laufe ja der Nordpol nicht davon». Tbeldenkende 
wollen in d<T ?nn7.en Wellmann-Untemchmuns in erster Linie ein Reklamemanöver des 
Herald selieu. doch ist diese Annahme angesichts des bis jetzt Geförderten und der angelegten 
Geldmittel kaum berechtigt. Von den verfQgbaren S Millionen sind fOr den Ballon nebst 
Motori'n und Zubehör bis jetzt ca. töOOüO fr. verausgabt. Besflglicli di r Konstruktions- 
einzelheiten ist crw'ähncnswfft, daß unter der 16 m lansron Ttondel. die die beiden Srliraiibt^n 
an den linden und die 3 Motore trägt (2 für die Schrauben und 1 für den Ventilator 
des Batlonels), noch eine zweite kürzere Gondel hingt, die außer dem Benzinvorrat und 
Proviant noeh die Motorscliütten. das Boot usw. enthalten sull. Von der zwcifelhanen 
Brauchbarkeit jener Schlitten sollen iibrifens die Herron seihst nberzont-'t s. in. da an- 
nähernil ebene Eisilächen, auf denen sie ihre Vorzüge bow.'ihren könnten, nicht häufig 
genug treboten sein werden. BezSglich des Schlepptaues scheinen sich die geteilten 
Meinungen nach einer neuen llichtung zusammengefunden zu haben, danach käme ein sehr 
glattes Tau aus Slahldrahl zur Vorwendunf; mit Schwimmvorrichtiui^ F.s niirde am 
ÜJide (ca. lUO m lang) eine Reihe von Stahlzylindern tragen, die mit umlegbaren 
Stacheln versehen sind, die wieder mittels eines zweiten Taues au bremsender Wirkung 
aufgerichtet werden könnfo. Die früher aufgetauchte l'rage, oh in der 1000 kg Tragkraft 
wirklirh außer den I Mann liesalzung und ca. 2(M» kg Ballast auHi norh alles übrige 
in üci- Entwurfsberochiiuiig nicht Spezilizierte mitgeschaffl werden kann, ist noch nicht 
entscheidend beantwortet. Die Oberschrift dieser Mitteilungen: «The Wellmann Chic . . .» 
findet sich ni( lit nur auf der kleinen (londel in Kr<>ßen Lettern, sie bildet auch den 
Inhalt eines handlichen ^^(cin|)fls. der allem im Handbereirh des Unternehmens auf- 
gedrückt wiril. Mi'>^'(> sich Hvin Abdruck auch im nächsten Sommer auf irgend einem 
Gegenstand am Nurdpul selbst finden! 

Inzwischen ist Uber Hammerfest eine Mitteilung Weltmanns bekannt geworden, 
wonacli er seine Polreise auf iiiirhsti>s .lafir verschiebt. Ks soll jetzt zunäehsf die 
Bailonhalie, zu deren Aufstellung sich 2 Monate als ungenügend erwiesen halten, nebst 
anderen Schatzbauten vollendet, dann sollen noch Versudie und Beobachtungen an- 
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gestellt werden. Wellmann setbat will im September surilckkehren, jedoch einige Leute 

in Spitzbergen la«si ii Er liäll einen Umbau der Gondel für nölig, die hierzu nach Paris 
kommen soll. Für d'\r im Krpisn der F^pcflitinnstPilnehmer aiifprctauchten Meinungs- 
verschiedenheiten dürUe der Ausgangspunkt zum Teil in allm&blich erkannten Unzulänglich- 
keiten des Materials zu suchen sein, denn nieht nnr die Hotonchlitten erwiesen sich 
nicht als praktisch verwendbar, auch die Einrichtung für drahtlose Telegraphie in def 
Gondel stößt auf große Schwierigkeiten und was wohl das Schwerwiegendste »«ein mag, 
die Vorrichtungen zur WaüserstofTerzeugung ließen eine ganz ungenügende Lcistungs- 
ffthigkeit erkennen. Die Verrnntong , es sei nicht alles so vorher ttberdacht worden, wie 
es noch gut innerhalb des Bereiches der Mü^ilichkcit gelegen gewesen wftre, und das Auf- 
tauclicn der Frage der Schuld in den einzelnen Richtungen ist menscbücli erkl'irliih. 
Bis auf weiteres weist Godard, der nur ausführte, was bestellt war, jede Schuld cnt- 
aehiedeo von sieh. K. N. 

BaUanCskrt ts« St Ckmi nadi KiOmrg, Freitag 3. Augast, abends 7 Uhr. stieg 

Graf de La Vaulx an Bord iN s <A£ro<Club 11» (1550 cbm) in Begleitung einer mutigen Sports- 
dame, Frau Sagelmaii, Australierin, vom Park des A6ro-Chih anf Die Fahrt sf>l!to tags 
vorher staltfinden, wurde wegen Gewitters verschoben, sodaß der Ballon bereits 2+ Stunden 
gefüllt in der Halle gestanden war. Der Ballon stieg in guter Hallung auf, schlug Nord^ 
Ost-Richtung ein über Dammartin, Laon, r.harleroi, Dinanl. ging zwiscbcti Koblenz und 
Cöln über den Rhein und nalmi hei Tagesanhrui h östlirhe Riclitung an. Die Nacht war 
stürmisch und der nahezu volle Mond gewährte die schönsten Wolkcnbilder, die de La Vaulx 
jemals gesehen. Ein Gewitter zog vor dem Ballon dahin und als eine BerUbning mit dem« 
selben in Aussicht kam, warde um 11 Uhr morgens die Landung bei Eisfeld, ndrdlich von 
Koburg. vort;f>nnmmon. Es waren ^nmit in 16 Stunden 6(10 km T-nftlinie mit nngeflibrer 
Geschwindigkeit von -iO km per Stunde zurückgelegt. Die mittlere Falniliölie betrug 
1000 m. Nach Miß Moullon und Mme. Sauniere hat Frau Sagelman die längste Dam^ 
Distanzfahrt zurOckgelegt. (ConquSte de Tair.) K. N. 

Jlad. barrouff Präsidentin des Damenkomitees des A^ro-Club de France, hat den 
Bengali (600 cbm), der am 83. August 5i<^ Uhr von St Cioud aurstieg und nach pracht« 

voller Fahrt gegen 5 Uhr nachm. bei Neuilly s. M. glatt landete, geführt. Das Vertrauen in 
ihrer Sachkenntnis und rrfahnin^' imiß sehr groß .»«ein. dfnn ihre Re^'leilerin bei liie.ser 
ihrer ersten ballonführung, die Schriftführerin des Komitees, Fräulein Gache, machte bei 
dieser Gelegenheit ihre erste Laflreise. Mad. Sorconf ist die erste Dame, welcher vom 
Ditektionskanitee des Klubs das FQbrerpatent ertdU wurde. «La OmquMie de Tur» 
erwartet mit viel Berechtigung von dieser Damenfabrt snte Wirkung bezüglich Aus- 
breitung des Interesses an der Luftschidahrt in weiteren Kreisen. K. N. 

Spelterini hat am 27. August mit zwei Begleitern, darunter eine Dame, vom 
Gaswerk in Ziricli bei sehr sedwaelier Liiribewp^uni; um ^0'■■^ Uhr vormittags mit 
einem von Hiedtn^fcr m Augsburg gelieferten Ballon von 2äU0 cbm t^ine Fahrt angetreten, 
die um 5 Uhr «benda etwa 30 Kilometer sOdOsUicb Zürich in glatter Landung endete. 
Es dQrfte-sich um dne Erprobung handeln, weiche einige Alpenfahrlen einleiten soll. 
Die Uaximalhöhe wird in «Conqu«te de Tair» zu 4660 m angegeben. K. N. 

Die Gleltiigferaadie auf dem Obungsplabse in dem vom A^ro^Iob de France 

zu diesem Zweck gemieteten Park in Champlan-Palaiseau werden eifrig betrieben. Der 
nach Channtc« System bei BIcriot et Voisin hergestellte Zweideckenaj parat vnn 18 qm 
Oberfläche wiegt unbemannt 20 Kilo. Seine Flächen (ohne Schwaiu) sind 6 m lang und 
l,b m breit Es scheint sich in seiner Handhabung eine Art Sport zu entwickeln, was 
der Forderung der Sache nur dienlidi sein kdnnte. Im Juni sollen nach Mitteilung der 
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«ConqvMe de Tair» ein« größere Anzahl gat darehgerabrter Qleitfiage ohne Material- 

beschlcH^nn.!; stattzf^rtinfli^n fiabrn. IVr bcl;anntc Kapitän Ferber hat dem jungen 
Unternelimen eiiion Gleilflugapparat zum Geschenk gemacht. K. N. 

über das La(t8i-hi(r im Kricxre vehifTentlicht der englische WafTentechniker Maxim 
einen Artikel in der « DaÜy Mail«. Er bezeichnet darin das Gelingen der deutschen 
Versuche, ein kriegsbrauchbares lenkbares Luftschifl herzustellen, als sicher bevor- 
stehend nnd «teilt mit Bedadem fest, daft Deulediland traf diesem Gebiete die Ptthrang 
gelassen wurde. «Wflhrond die I'nfjHnder aus Mangel an Mitteln and weil ihnen die 
Unterstfitzunor und Ermutigung durch ihr.' Pp^ifrung fehlte, den Kampf um (Jas Luftschiff 
aufgaben, seien die Deutschen, dank der tatkraftigen Förderung, die der Kaiser dem 
Plane znwende, eifrig am Werke, das Problem xtt Iftsen. Die deutsche Regierang spare 
kein CpUI, um alle technischen und wissonschafllichin KrUle dem Streben nach Ge- 
winnung des Naturjjeheimnissi's, das den Bau eines lenkbaren LuftschifTfs ermöglichen 
werde, dienstbar zu machen. Der Besitz der rechten Lösung des Proi)iems würde 
Doatsehtand zum tiDbeschrftnkten Herrn der Welt machen. 

Der Luftballon 1783. 

Einem vun I h. iit'naiul im <Aisabund> in blrafjburg geiiallencn Vortrag über «Eine 
Deutsche Fmuenxeitang 1782—92» entnehmen wir ttber den Luftballon folgende launige 

Äußerungen: Im .Septemberiieft 178B neuntes «StUck> (denn so werden die einzelnen 
Hefte genannt) findet sich, ganz lustig ?n lesen, der «Rri^'f finps Frauenzimmers» über 
die nuuerfundene Maschine, durch die man sich in dio i^uft erlieben kann. Er sei hier 
wörtlich wioderfegdien: 

Straßburg, den 18. September 
*Ja, ja, so ist es. meint« Werlheslcl so ist kein Ort in rli r Welt wie Paris. Da 
wird alles erfunden, da kann man alles machen. Nichts ist weder zu groß, noch zu 
sdiwer, was die Pariser nicht konnten. Welch* allerliebste Parben sehiken Sie (sie) uns 
zu — Cii lor .Murllioa, Hu de Pari und dergleichen! Und denke nur, was jetzt da 
einer ci liirnl. n hat — (>iin' Maschine, mit »Icr mnn sich in die Lnfl e rheben kann. Das 
muß herrhch seyn, so eine Reise in die Luit hinauf zu machen, und da unser tstrahtmrg 
das zweite Paris ist und auch alles liebt, was lUftlg ist und zur tuft gehören mag, so 
wird man gewiß die Erfindung bei uns bald nachmachen, und statt des großen Kuriers. 
■Irr wochonllich auf der plumpen Erde nach Paris- friliit, wml man einen großen Luft- 
kuriLT elapliren. Das mag eine Freude seyn, wenn man über die schönen, großen Städte 
Nanzig, LOneville. Hez, Rheims etc. so hinsehwebt and die ganze Schampannie unter 
seinen Füßtui siciit. •— Gewiß kömmt dann einer auf die Erfindung, Luftfiacres an* 
zustflUn. Da fahrt m.in spazieren, macht sich oben in den Lüften Komplimpnlc aus 
der Kutsche — und wenn man da am Sonntag mit seiner Fiacre gerade über dem 
Contade still halt und herunter sieht — was muß das fdr ein Vergnügen soyn, wenn 
man die Mcnixe von Leuten unli r sich spazieKn sieht — wie sie auf dem Contade sich 
iirän;:>>n, und fast dio Hippen oinstoßt n — wie s da in ganzen Schaaren einherzieht, 
von der Iluprechtsau, von Schilkhcira, von dem Wasserzoll, vom Schnakenloch, vom 
Brückenzoll — von allen Seiten her — wie die jungen lüftigen Herren nach uns herauf 
lorgiiicrcn, und wir, als wahre höhere Gottheiten, vim oben auf sie herabsehen! — Was 
aber am aili;isleii und erwünschfr-stcn seyn wird: Wenn urffr ficliebter enffrrnt ist — 
sollte er gleich jenseits des Waßgaus oder S< luvarzwalds .seyn — dann sind die Gebürge 
nicht mehr Gebllrge für uns. Wir schwingen uns in die Lüfte hinauf, sehen nach den 
Gegenden hin« wo der Liebling un-^i res Herzens weilt, bestellen ihn, daß er um die 
iieiiiüf he Zeil cnlweder sich auch in «'ine Luftitias^ hiiie ><L/.<:n ddcr wenigstens auf einen 
Kirchturm oder Berg be^eleu »alle, damit wir einander suhen und vielleicht gar durch 
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Zeichoi reden und nns gegeoMilit« KQße zuwerfen können! So schwindet der weiteste 

Raum für uns durrh die«?? vortrofllirhf Erfindung; I — 0 das muß ein herrlicher Mann 
seyn — der Herr Mangollie! Wollen wir nicht eine Kolleklf machen, daß man ihm eine 
Bildsftale errichtet? Gewis, alle Verliebten geben gerne ctwds dazu. — Die schönsten 
Frauenzimmer in Paris tollten eine feierliche Proeeßion zu ihm anstellen, und jede ihm 
rlon wärmsten, lii r/.llch-ifen Kuß aufdrücken. Wenn er, oder ein anderer großer (i-'isl 
in i'aris, jetzt nur noch so piofM- K^ rrif^lafkr erfinde, daß man einander nnf hundert 
Stunden weit sieht, wie wenn man zwanzig Schritte von einander entfernt wäre, — und 
solche Sprachrohre verfertigte, durch die man sich ordentlich auf hnndert Stunden Wegs 
besprechen könnte! Aber doch müßten die Sprachrohre die Eigenschaft haben, dafi 
niomnnd dasjenige, was gfredot wird, h">vU\ als nur die Personen, die es huren sollen. 
<iowili huren oder lesen wir bald auch von dienen Erlindungen — und sobald ich das 
erate Wort davon vernehme» wird das Vergnügen haben, dir eiloide Nachrieht daivon 
xa geben deine wahre Freundin 

Katharina Salome GugenmnlUn.» , 

je 

Aeroiiautiäclie Vereine und Begebenheiten. 

Berliner Verein für Luftschiffahrt. 

Ute am Montag den 25. September abgehaltene 258. Vereinsversammlung des 
«Berliner Vereins für Lortsehlffahrt» begann mit Bekanntgabe des Programms 

für das 25jährige Stiftungsfest ties Vereins am 10. — l t. Oktober. Daran schloß sieh der 
Bericht des !5( l>;it/.iiuM8ters übLT den Voransclila^- für dies Fest, der dit- Ziistimmnn^ der 
Versammlung fand. Keu aufgenommen wurden 4H Mitglieder. An dem Wettbewerb am 
Sonntag den U. Oktober wird der Verein mit wenigstens drei seiner ^lons teilnehmen. 
Den 600 cbm haltenden BtSkm «Emst» wird Dr. Brökelmann ftthrsn, dw 1300 ebm 
haltenden Ballons »Ri-znld' und • llclmholtz - Hr\nptmann v. Kehler und Dr Flias ^)'\o 
Beteiligung des Ballons «büring» bleibt vorbehalten. .Seit dem letzten Bericht über 
Vereinsfahrten, d. i. seit 23. Mai, haben bis zum 22. September, wie Leutnant Geerdlz 
berichtete, im ganzen 27 Freifahrten stattgefunden; nämlich 8 Normal-, 17 Sonder- und 
2 Geschflftsfahrten, letztere im Interesse der von Geh. Rat Miethe betriebenen Versuche 
von Farbenpholügraphi«* an?» dem Ballon Fahrten waren Nachtfahrten, 12 mal war 
der Wassei-stüHballon «Krnsi» iieti-iligl, 7 mal «Helmholtz», 6 mal «Bezold», 2 mal 
«Sflring». Nur 13 Aufstiege erfolgten von Berlin-Charlottenburg aus, 10 von Bitterfehl, 
je einer von Magdeburg, Hannover, Breslau und Oldenburg ans. Im Durchschnitt wurden 
pro R lümifafirl 18-') kin ziii ii< k^f Ipgt. l'bcr i Fahrten wurden von den anwesenden 
Ballonführern .Souderberittite erstattet: Mit dem Ballon «Ernst» stieg Prof. Dr. Pöschel 
am 6. Juni nachta ■/•H ^br von Bilterfeld auf. Der Wind wehte konstant aus N.O., 
sodal) die Fahrt die Richtung über Halle und d«i Tbttringer Wald nahm. I.s w ar eine 
wundervolle VollninnilsTiacht. Im dämmernden \!nr<jen sah man die Täler des Thürin;rer 
Waldes noch von dichten Nebeln erfüllt, während die Gipfel schon vom Schein der 
Morgenröte getrolTen waren. Über Ohrdruf hinwegTalirend, war man Zeuge einer Feuers- 
branst, und weiter ging es über den Rennsteig, die Werm, die hohe Röhn, den Spessart 
bis an den Main angesichts von Aschaffenburg. Hier ereignete sich die schon oft 
bonbnchtpff^ Frscheinun;^ wieder: Der Fluß bannte den Ballon in seine Nähe und ließ 
ihn nicht hinüber. Lilngete Zeit folgte der Ballun dem Lauf des Flusses, endlich über- 
wand er dessen EinQuO, und weiter ging es nach Sädwest, Uber die Fluren des Grot^ 
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herzo^iurns iiessen, die BergslralVe, den Odenwald, zum Rhein, der einen so mächligeo 
Eindruclc hervorrief, daß man eine Überüchwunimung vor sich zu sehen glaubte. Am 
Rheni iriederholte «ich die ElrCRhning wie am Main. Der Balloft« folgte Ungere Zeit dem 
Stromlauf aufwärts bis Worms, endlich war man auf dvtw ünkt n Rlu inufcr ül>er der 
gesegneten Pfalz, viele hochbcriihmte Weinorte kreuzend, Ueideshcmi, die Hardl usw. 
Doch welcher auffallende Wechsel der Szenerie 1 Eben noch angesichts des mächtigen 
RhdUBtromes ttber einer Landschaft groflea Stiles und weiter Aasblieke, jetzt Ober einem 
Gebirge von zahllosen kleinen Kuppen, erfQlU von vielen Slädtrhen, Tälchen und kleinen 
FluliläUifen. alles klein und verhältnismäOitr /irrlirh im Vcr^rleirh m don ^roÜen IJnien 
des Hlieintliub. Lothringen näher kommend, kreuzte der liaiion aus dem Feldzuge von 
1870 rfthmlich bekannte Gegenden an der Saar, Saarbrücken, SL Johann. Inzwischen 
hatte sich der «Ernst» langsam bis zu 2900 m gehoben und zeigte sich bereit, noch viel 
wr>itor zu fliegen. Bei der Nähe der französischen Grenzo wurJp indessen die Landung 
beschluüäen. Sie erfolgte normal am Abhänge euies Hügels aui einer abgemähten Wieso, 
nidit albEUfern von dem Spicherer Berge. Es war lio Uhr nachmittags, znrflekgdegt 
war eine Entfernung von 530 km mit einer nnrrhsrhniltsg«8chwindi|;keit von .% km in 
der Stunde. Teilnehmer an d«»r Kalitl waren außer dem Dallonfiilirpr dii' Herren R«^cb!«- 
anwall Dr. Reichel und Fabrikbesitzer Cassierer. — Ziemlich verscliieden von der vor- 
bescbriebenen gestaltete sich eine zweite, von denselben Herren unter der gleichen Leitung 
von Bitterfeld aus am August um 10*o Uhr unternommene Nachtfahrt. Auch diesmal 
schien dir Vollmond vom ziemlich klaren Himmel: allein der Wind wehte von Westen 
und hof^ befürcbleo, auf den unruhigen Uoden von Kurland verschlagen zu werden. 
Doch zonftchst liefi sieh die Fahrt sehr schOn an und man genoß den eeltenen Anblick 
eines Ballon-Spiegelbildes in den vom Monde beschimenen Nebelwolken. Etwas IJaäser 
als am Ta'»e, aber prächtig tilaii/.iMid uml faibi;: umrandet erschien diese Mondaureole 
gleich.wohl. Üic iSurge, noch Kurland gelricl)cii zu werden, schien von den Luftschiffern 
genommen, als man oberhalb von Grtlnberg eine Änderung der Windrtehtung zu 
beobachten glaubte. Der Ballon trieb auf Neusalz, Ilog hier in kurzen Zwischen; auiix n 
dreimal über die Oder und scliien eine Richtung auf Galizien nehmen zu wfillt n, die 
Hoflxiung nahe legend, in der hohen Tatra landen zu können. Uber Steinau und Woblau 
hinwegschwebend, glaubte man schon seiner Sache gewift zn sein, als sich Wolken von 
allen Seiten türmten und in kurzer Zeit der BaUon sich in einem Kessel von eigenartiger 
Schönheil cin^resrlilossen fand. Unlei- ihm tobten Oewitler. man hörte den Donner, sah 
indessen keine Blitze, wohl aber die Wolken von oben prächtig beleuchtet. Das 
Schlimmsle war, dg3 man in den Wolken die Orientierung verlor. Als die Erde wieder 
sichtbar wurde, glaubte man Öls zu erkennen, tu der Fahrtrichtung tQrmten sich neue 
Wolken; es wurde versucht, über sie hinwcgzuspriniren. alltin vtr^i-ljUdi slif^, man Iis 
8100 ro, die Wolke blieb uuüberdteigbar. Doch nach kurzer Zeit löste sie sich auf und 
man sah wieder die Erde. «Die russische Grenze,» rief einer der Begleiter, und fürwahr, 
es gehörte nur wenig Beobachtung dazu, um an dem Znstande der Straßen und mit 
Bäumen bepllanzten Chausseen, dem Aussehen von Wal ! und Feld, der anders 
beschailenen Bebauung diesseits und jenseits cioen groben, in die Augen fallenden 
Unterschied zu erkennen. Bald wurde auch'^ler Grenzfluß Prosna gesehen und die Mibe 
einer Hauptlinie von Warschau her konstatiert. Als man dann die Bahnlinie auch 
wirklich sah. wurde na- ':rni!fa>rs 12** l'hr der Abstieg li- srliliKsrn Fr erfol^le rrlalt. 
der Korb wühllB sicli in den Sand, bald kamen Landleute herbei und legten kräftig und 
sehr geschickt Hand an. Obgleich keiner der LuftschilTer ein Wort polnisch verstand, 
waftte man sidi durch das ausgezeichnete Hilfsbüchlein mit den Leuten dahin zn ver» 
ständigen, daß ein zweispänniger Leiterwauen lierhei;ielioll werde. Auf deinsdhen wurde 
dann — nachdem man bis zu seinem KinlrefTen norli einen heftigen (»ewitlerregen erduldet, 
gegen den luiui sich vergeblich im KuiLc zu schützen versuchte, der gerammt voll pol- 
nischer Kinder saO — eine entsetzliche S ständige Fahrt über Stock und Stein nach 
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der nfldnten Bahnstation Novo Radonck gemacht und von hier Aber Sosnowice die 

Heinreise angetreten. Die Lunechiffer ^ind voll Anerkennung über die ihnen in RaAIand 
von allen Seilen zuleil gewordenp aufmerksame und gute Behandlung. Obgleich sie 
ohne jede Legiüraalioa waren, galten ihre Vereinskarten als genügende Lfegilimation und 
der Gouvemear von Pelrilcau, an den telephoniert ^rden war, gab ohne ZOgem die 
erbetene Frlanim!.^ zur Rückkehr und zam Ballonrücktransport Ober So.snowiot', das man 
pewählt halte. Die zurückgelegte Fnlfernun? wnr bei dieser Fahrt ßTO kin, die Ge- 
schwindigkeit pro Stunde 41 km. Professor Pöschel gab zum Schluß seines beifällig 
aufgenonunenen Berichtes setner flenugtunng beredten Auedmclr, dafi der Verein ihm 
und andern Mitgliedern die Möglichkeit solcher GenOsse biete, die große Erholung für 
Ki'irpcr, Geist und ilerz brächten nnd Qber die Sorgen und den Kleinkram des alltig- 
lieben Lebens erhöben. 

Von entsprechend geringerer Ansdehnnng wiar eine Fahrt, die Dr. Elias mit seiner 
Frau, deren Mutter und Herrn A. Radetzky mit dem B^un «Helmholtz* am 19. Jnli 
unternahm D. r AtiTsticg erfolgte um 9 Uhr v<irmitla<rs. nachtiom kurz vorher ein starkes 
Gewitter niedergegangen war. Das liatte die wunderliche Folge, dafi die Luftschiffer 
genötigt waren, eine Zeitlang bei hellem Sonnenschein im Korbe die Hegenschirme anf- 
zuspannen, weil das von dor Ballonhülle aufgesogene Wasser herabtropfte. Die Landung 
erfolgtp. nr^rhdem der Ballon über Fn ienualdo und Soldin geflogen war, um 2 Uhr bei 
DeuUch-Krone nicht so glatt, als es bei der Damenbegleitung wünschenswert gewesen 
wftre. Man landete nKmlich gleich hinter einem Wald« in mn«r Schonung, in der das 
Schlepptau einhakte, sodaß der Korb, ehe er aar Ruhe kam, mehrfach aufschlug. Die 
LuftschifTcr hatten schließlich Not, einen Wnrji n aurzutrcibcn. Die zurückgelrglc Knl- 
femuDg war 202 km, .Stundengeachwiadigkeit HH km, höchst erreichte Höhe 196U m. 
fiine zweite, am 31. August im Ballon « Süring > durch Dr. Elias nntemommene Fahrt, 
an der noch 3 Herren teilnahmen, mur von so geringem Winde begleitet, dafi man erst 
oincn unfl später noch einen zweiten T«?i!nrlimf r anssf f/rn mufifc. Hic Landnn;: nrfolfrtp, 
nachdem der Ballon, um 2 Insassen erleichtert, noch 2500 m Höhe erreichte, nach 
2 Standen in der Nähe von Angcrmünde. 

Bis zur Wettfahrt am 14. Oktober soUen nunmehr keine weiteren Vereinsfabrlm 
erfolgen, weil man <\ch nicht der Mflgltchkeit aussetzen will, an der festgesetzten B«> 
tetligung etwas ändern zu müssen. ' A. F. 



Der « Aeronautiqui! CAuh de France» hat seine Statuts et R^'glement.s in 
handlicher Tascheuheftform versendet. In kurzer, genauer Fassung sind in den Satzungen 
Zweck ond Zusammensetzung, Verwaltung und Geschiftsfllhrung dargelegt, Vorausbeatim- 
nninL' üljcr i v. nUicüe .^uflö-sunK gegeben und auf die Sunderboslimmungen für den inneren 
Betrieb verwiest-n. Die «Rejlrmenfs;» bestimmen den Dienst der Sektionen für Kunstflug, 
Welterkunde, Photographie, Schleiden, Keisesport. Es ist Bildung von Kommissionen 
nach Bedarf fOr verschiedene Zwecke vorgesehen, die Angabe der VerOffenUiehungen 
im «A^ronauliquo be.spro<hen, die Zahlungsangclogenhc>ilcn und einschlägigen Verpflich- 
tunf;en festgelegt, wobei u. a. '!a>^ Klubzeichen für alle Mitglieder als unumgänglich 
bezeichnet ist. Bezüglich des Kuiirerzeugnisscs ist hcr\-orgehoben , daß das Dircktions- 
komilee es an hervorragende Mitglieder unter den näher erörterten Bedingungen erteilen 
kann, wohl um eine Verpllichtung hierzu abzuweisen. Bei Feststellung der Ansprüche 
und V'erpiliohlungen hezü^li<h nc'füit'nn',! an Fahrten ist allen irijen«! voraussichtiicht.n 
Zweifeln begegnet, auch was Material, Fuhrer, Zalil der Mitfahrenden (einer auf 3tiU cbm), 
Gaspreis, Teilnahme von NichtmitgUedem, Fahrten außer der Reihenfolge usw. betrifft, 
ist' vorgcsclien. Für die dor Gesellschaft an; • ! < 'rigen Damen ist ein eigenes Damen- 
komitee mit bestimmtem Wirkungskreis eingesetzt. Im Klub ist eine eigene Vorbereilungs- 
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sehnle fflr junge Leute im letzleti Dienstjahr zur Ausbildung fi\r don mililHrisrhen Luft- 
Bchifferdienst eingerichtet, um si»^ für flu«! F.xainen vor der militärischen Spezitilkonimtssion 
vorzubereiten. Der L'nlc-rri<-bt beginnt jm ISovcmber und dauert bis zum Zusammentritt 
dieser Kommnsion. In einem Anhing ist den Offizieren and im Offiaenraog stehenden 
Armeeangehörigen di Z;;^<hÖrigkeit zum Klub nach Wunsch zugesichert. Ballonführer 
des Klubs, weli lic di n aktis t ii MiUtärdienst erledigt haben nn<i sich für die Führung 
von Ballons eingeschlossener t'eslungen anmelden wollen, haben dies aul dem Uekruliernng»- 
burean zu Ion. Ihre PrQfung zur Erlangang der Berechtigung wird alljibrlich anberaumt 
(dieses Jahr im Afjrilj. ' 

Von den Scklioneti li.it j' ne fi'ii den Kunsllltig einen Chanulf-apparal zur Verfügimg. 
Im Programm der Sektion für Meteorulngie ist u. a. auch sdion Wettervorhersagen auf- 
genommen, in jenem der photographisch«! Sektion auch Aasstellungen. Di« Sdction fflr 
Sc)iie5en nimmt den städtischen Sdiiel&platx und die militfirisctien Schie5stiade in Aus- 
sicht, jene für Hcisesport aul^er Ansniifren pp. don Besuch von Ausstellungen und Lufl- 
schiflahrtsplatzen. Es besteht übrigens noch eine besondere Sportäkoinmission am SiUe 
des Kluba, welcher die Regelung der Fahrten, der Wettbewerbe, Anfsteliung von Sach- 
veratXndigen, Anerkennung von Rekords und sporiliche Entscheidungen zu<«li>hen. Auch 
eine Zuüüntmfnstilinn;: dn- I!)n5 nin! liKKJ ^c^tdj'nen K}ireiiiii''iiadli'ii des Klubs, eine 
Angabc über inliait und Beniitzung der Hihiiolhek, ebenso eine liiersicht der ly()Ü — ItKW 
stattgehabten Vorsammlungen nnd der hierbei tSlig gewesenen Herren und der 1899 — 1905 
stattgehabten Fahrten von Klubmitgliedem ist ge:;elM n. woran sich eine kurze vom 
1 Dr^riiilM't 1H*)T bis .40. September liKlö laufende AKgli u lninjr der Geldiuittt l anreiht. 
Zum Schluß ist «l'Aeronautique* ab Organ des Klubs empfohlen und sind auch die 
Preise für die verschiedenen Klubabzoichen, sowie fQr die Klnbmaricen mitgeteill. Adresse 
für .\nfra{jen und .Mitteilungen i.st: M. .Sauniere, Architecte, Fresid.-Fondateur de «l'A. f.. 
d. F.», H9 Rue Chevallier, ä LevaUois-Perret (Töl^ph. Levallois 190). K. N. 



Aero Club ot America. 

Der ungemein rührige Verein veranslaltel in Verbindung mit dem amerikanischen 
Automobilltlab im Grand Central Palace 'in New- York vom 1. bis Dezember wiederum 
eine Ausstellung, dieRallon^j, Instrumente, Motoren» Photogramme, Literatur usw. umfaAl. 
Gleichzeitig werden auch eine Anzahl Kraftwagen zur Vorltthiting gdangen. S. 

M 

Bibüogiuphio und Literaturbericht 

Kntaloi; Kledlnuer. 

Die liallnnfabrtk von Aii;£iist Itiediiitrei- in Augsburg hat einen umfangroulien 
Katalog herausgej^eben. Aus dem reielKn Inhalt, der neben dem unterrichtenden Text 
eine außerordentiirlie Zahl von Bildern. Tafeln, Diagrammi*n usw. bietet, seien die 

Kapilel üfier Wahl und Üi lKnulhini; der liallonslofTo und die Übersicht Über die Arien 
der von der l irma hei%:< st. lll< u Hallons IiIim liesonders «lenannt. Auch dem lenkbaren 
Mütorballuii Parieva) und den von der Firma zu beziehenden Apparaten zur Wasser- 
ütofTemeugung. wir solche auch der schwedisohen Marine geliefert wurden, werden ent- 

sinrf !i. Ilde reu Ii lihistrierte AhltaMdiiMi;;eii «rewidmel. Leider verbietet uns der Uaum- 
iiiaiiiit I. aul di. s<- \vert^<lile ruhlik.ilion. die ui üeri ihrer Zuverlässigkeit und der 
RoirhhallJi;ki. il des Inhails cm llaniiluuh ^tnuiuit werden konnte, näher einzugehea. 
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Das Ganze ^iht einen sprechenden Begriff von dem Aufschuning, den die Ftmut 
•genommen hat und ist nftch innerer wie ilufierer Ausstattung des «reitbekannten Namens 



Blllktlii des Helmolzer-.ViTokhib. 

Hekannthrh riil)rt es sich auch in der Schweiz mäclilig in Sarhen des Luttsports, 
ganz besonders in Born und Zürich. Auch ein Widerhall ist die unter obigem Titel be- 
gründete Zeitschrift, deren erste Nummer, Jalir^^ang l 1900 07. dat. Hl. August in unseren 
Händen ist. Die Uedaktinii-^komintssttm setzt sieh aus den Herren Dr. Farner, Bern, 
und Haufjlmann Schiuid, C.hiliun, für den deuUchun Teil; Hauptmann Sc hmid, i)hillun> 
und Prof. Alph. Bern und, Genf, für den französischen Teil, zusammen. Das Bureau 
der Hedaktion ist im CaK Rudolf, Bern, Hirschgraben 8, die Administration: Haller'scbe 
Buchdruckerei in rn 

In der Einführung ricbtel die juni;e PuhHkation einen warmen Appell helrelTs 
Mitarbeiterschaft an die Offiziere, Professuren, Meteomloisen, Inüenieure und Sportsmflnner, 
\v;i!ir<'nd sie den Poeten von vornherein die atmospliärische Existenzhererhtigong mit 
dm Worten a!»s;n-i' }it unir die Dichter sollen uns vnut Leihe lil.'ilicnv Wo aher wären 
dioüti BiUten der Meiuschheit besser in ibr«m Element, ab gerade bei dem Wuben und 
Schweben in lichten HGhen, w^t Uber dem irdischen Jammertal? Sie, die berufensten 
Interpreten des Xichtprosaischon und Nichlphilislrüsen, sie sollten die Luftschiffahrt 
nicht leiern .iinTen'-' Wir wünschen dem .I?iilletin» jedo Pro^^perif.'if. IvtTen nher auch 
von ihm, daß es »ich betretTs der Dichter mit der Zeit milderen Uegungen /.ugängiich erweist. 

Das Heft enthalt noch «Notes sur l'emploi des haltons militaires» von Chatannes, 
eine Zusammenstellung und einen Bericht Uber die ZDrirher Fahrten 1906 von E. Hessner 
und H V Iltigelherj», •^nwie eine Wiirdi^rnij des sich mehr und mehr finhnr^ernden. vnn 
A. de Quervain konstruierten und von Bi>sch in Strasburg gelieferten Hallontheudoliten. 
Die ebenfalls vcröffenttichlo Mitgliederliste des Klubs weist iK2 Namen auf. S. 

('her diiH .iuHmcsiH'n tou Itc^strierbulloiidiHcrmmmeu veröfTent licht K. v. Bassus 
in Band II, Heft 2 der von H. AfMnann und II. Hergesell herausgegebenen «Beiträge zur 
Physili der freien Almuspähre* einen Aulsatz, auf dessen Inhalt wir nach Abschluß des 
Jahiyangs bei der Gesamtbesprecbung noch zurOckkommen werden. S. 



Elmnr KoM'uthal: .^^tarke Kx^i^en In St. IVtei-Nbai-ji;" «HuUetin de PAcademie 
Imperiale des Scieucoü de St.-Pelersburg, t. XXIll, Nu. 4 et b) ist in deutscher Sprache 
auch als Sonderdruck erschienen. S. 



(inrlH vom "Jl bis 28. Olctober in Mailand unter des Herzogs von Aosla 
l'atri»nal statt. Die vor nicht Ifiniror /rit erganjrenen offizit lltMi Eiiiladunpren 
bind vom Vlzepräsldenleti L. P r.aillctoi. Mitglied des Instituts, unlerzeiclmel 
und nennen n. a lolgende Voilrii^'e iilitii fundamentale Thtinala: 

1. La inatin'uvrc vcrlicale des Aörostals, par M. le Capitaine Voyer. 

2. Les ballons dirigeables, par M. le Goramandaot P. Renard. 

3. L'Hydrog^ne, par M. le Lieutenant-Colonel EspitalUer. 

nimtr. Atroiuttt, MittetL X. Jahrg. M 



würdi(f. 



s. 



Nachrichten. > 



Der dritte internationale aeronautische KongreQ 




i. r.a resistance de Tair, par M, Rodolphe Soreau. 

5. Les Helices et autres propulsours, par M. Drzewiecki. 

6. E'f'fat acluel de I'aviation, par N. 

Wir werden nach der Tagung einen eingehenderen Bericht über die- 
selbe verölTentlichen. S. 



Die Medaille der „Illustrierten aeronautischen Mitteilungen". 

Wir sind in der Lage, nunmehr die in Hefl Nr. 9 bereits erwähnte 
Medaille hiermit bildlich allen unseren Lesern bekannt zu geben. 




Die Konferenz der Föderation aoronautique Internationale hat die 
Medaille angenommen und wird alljährlich den Salzungen gemäß eine be- 
stimmte Anzahl derselben austeilen. ^ 



La Coupe Gordon-Bennett. 

Dans sa s/'ance du 11 «clobre, la Cummiäsion Sporlive de l'A^TO-riub de France, 
r^unie au sii-go. 84, Faubourg Sjiitil-Honori*. a hoinulogu^' l»'s resultats de la Coupe A^ro- 
nautique Gordon-Rennell. dispulöc* pour la premi«''n' fois. le HO septembrc ll>0fi ;i Paris. 

Le claßseuienl olTieiel est le suivanl: Frank P. Lahm (Amt^riijue) atterrie Rubin 
Hood Bay ii In niillt's au nord de Scarborough (Angleterre). distance parcounie iHl kilo- 
ni»'lr('s {>8 mi'lres; 2« Alfrod Vonwiller (Italie); H<' ('.. S. Rolls (Angleterre); 4« comte de 
la Vaulx (France): Kindelan (Fspapncs; (J" Jacques Halsan (France); 7« Ihintinglon 
(Angleterre); K« Herrera (Espagne); v. Abercron (Alleinagne); 10« comte de Caslillon 
de Saint-Viclor (France). F. H. Butler (Angleterri'), de Salanianca (Kspagne); IH« v. Hewald 
(Alleniagne); 14'" A. Sanlos-Dumont (Ameriquo), Van den Driseche (Belgique); 16* Ing. 
Scherle (Allemagne). 

Apres la proclamation de ces resultats. rA^ro-Club de France a iramedialemenl 
cable ä l'Aero-Club d'Arnerique. a New- York, son deli pour la Coupe Gordon-Bennelt 
de 1007, en engageant forme Irois ballons fran<.ais doni les champions seront d^signes 
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ttlttriearement; U Ftanee Bora dem« preniöre inserite ponr 1» grande 6preuYe inter- 
nationate d« raim^ prochune. A(ro*Clob d« France. 



Mailänder Ausstellung. 

Die nonlinental-Caotitrhouc- und Gutla-Perch.i-r.ompagnic. Ilfin- 
nover, erhiell für ihre Ballonstoffe, die asur Herslellung von Luftballons für alle 
Zwecke intenwtiotialeii Rnf genießen» auf der Mailänder Aasetellnng die höchste 
Auaseichnqng, den Grand Prix. 



Patent- uad Ciebraachsnmsterschaa In der Lnftsdüffahrt. 

Deutsches Reieh. 

Gebrauchsmuster: 

Kl. 77lu Hago Btfhme, Cliarlottenburg, Peslalozzistraße 92a. — Motorflugapparat dadurch 
gekenozdchnet, daß die Fortbewegtmgs- und Steuerfläehen in aehrSger» gewUbter 
I<agc am festen Gerippe einer drachenfürmigen, wasst t sicheren Gondel befestigt 
sind und durch Motorkraft angetrieben werden. 28^219. 

Österreich. 

Ausjiflet't um i:. Juli citi-ilt am 1. November 1900. 

kl. it. Ferdinatid iirut v. Zt'ppeli», Generalleutnant in Stuttgart. — Lufttahrzeug 
mit mehreren getrennt von einander angeordneten Triebwerken: 
Mehrere Triebwerke, von denen jedes neben dem Tragkörper angeordnete Propeller» 
srhraiibi u betätigt, sind an den Tra^körpor dnrart vprtfilf nngelifingt, da^ in jedem 
zu einem Triebwerke gehörigen Abschnitte des Tragkörpers sich Auftrieb und 
Schwerkraft das Gleichgewicht hiüten. In einzelnen Abteilungen des Tragkörpers 
sind besondere Manövriergashüllen angeordnet, aus denen das Gas nach Bedarf 
a)i«üf!ns-s»'n w^rrlon kann. An cinnm verschiebbaren Flascheiizii^c liiin'^t i'in Lauf- 
gewicht, mittels welchem die Achse des Tragkörpers in gewünschter Lage erhalten 
wird. Aueführungsform, bei welcher statt des Laufgewichtes verschiebbare Schlepp- 
taue angeordnet sind. Mehrere Luflfehizeage können beweglich mit einander ver- 
bunden werden und werden die einzelnen Zwischenräame dann durch dehnbare 
Hüllen üh'rdcrkl. Pat Nr. 283-f. 
Ausgelcgi am 1. September 1906, Ki nspruclisfrist bis 1. November 1906, 

KL 42e. Carl Firma in Jena. — Einrichtung an Fernrobren zum Messen 
des Winkeis, den die Visierlinie nach dem benachbarten Punkt mit 
der Lotlinie nder flem magnetischen Meridian bildet: Die Kreisskala 
ist auf durchsichtigem Material aufgebracht und geht unmiUelbar durch das Ge- 
sichtsfeld des Fernrohres. 

Ausgelegt am 15. .Sepleniber 190G, Einspruchsfrist bis 15. November 1906. 

Kl. 77d. Adolf Xlts<-h. nc«..nsr!inri in Fi.-u<i.-ntlial (•n.^h.rr.-Sclilcs.V — Anlriobsvor- 
richlung, insbesondere für Flugmaschinen mit zwei Kraflwellen: Die 
Fußtritte »nd mit den Antriebs-Gesperridern durch einen einzigen Seil- oder 
Kettenzng derart verbundwi» daß das Seil, die Kette oder dergleichen von dem 
einen Fußtritt über das Gesperräderpaar der zweiten Welle zum anderen Fußtritt 
geführt wird, wobei der Zug zwischen jedem der geoaimleu Räderpaare durch 
eine Zwischenrolle eine Richlungsumkehr erführt. 

Aus^. Km t am 15. Oktober 1906, Kinspruchsf rist bis 15. Dezember 190ö. 
Kl. lid. Carl Dippel, Weinküfer in Flensburg (Schleswig-Holstein). — Sleuer\'Orriditung 
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für r,uft-«( liifTi^ • V'ir ili in Sfi ui r '^'md 7.woi zur ArJ;<sr Steuors parallel«*, narh 
dem Steuer hin /.usammcnlaufünde Wind^urübruu^älläclicn und z\vis<-ht'n dioscn 
letzteren in giaigneten Abfinden voneiwiider mehrere zur Achse des Steuers 
senkrechte LeitlUichen «ncnordnet, 

D. R. Gebrauchsmuster. 
Kl. 77 h. K«rl Uen<tliia«>r, Langenau. WiirltemljtTg. — Lenkbares LiinsohifT, gckenn^ 
/eichn»>t durrh /woi um einen UalUm drehbare, ge;|;en< in;tn(!>'r verstellbare Rahmen, 
wuvuu jeder nüt Magneten ausgerüstet ist, die eine am anderen Rahmen be- 
festigte Eisenplatte auiehen. 



Personalla. ' 

T. Weraeburgr, (ieneralleutnant nnd Inspekteur der Verkehrstruppen, wurde von 

Seiner Mnjrstät ficm Kaiser der Charakter als General der Infanterie verliehen 

Hauptmann a. D. Chr. von Ki-ogh, Berlin Reinickendorf-West, Scharnweberstrar>e l U), 
bat sfeb mä Fritulein Helene Dieteile ans Augsburg verheiratet 

T. Brati', Oberst und Kommandeur im Kgt. bayr. 1. Leib^lnfanteiie-Regimeat, der 
ehemali«?fi Kninmandt iir der bayerischen LunsehifTcr Aht.^ihin<(. wurde ZUm Geoeralmsjor 
und Kommandeur der Kgl. bayr. L Infanlerie-Hrigade ernannt. 

T. Besnier, Oberstleutnant und Kommandeur des Luftscbiffer-BataiUons, wurde als 
ObersÜenlnaiit beim Stabe in das Infanterie-Regim«it Nr. 78 versetzt 

Crnss, Hauptmann und Lehrer im Luftschifrcr-Bataillon. wurde unter Beförderung 
zum Iklajor zum Kommandeur des LuftachilTer-Bataillons ernannt. 

V. IWbudi, Hauptmann und Lehrer im LufLschiffer-Bataillon, als Militär-Attacbii 
Sur Gesandtschaft nach Marokko komroandiert 

Mit Personalverordnungsblatt vom 28. .luli wxudr die Annahme und zum 

Trugen fremder Orden bewilligt: k. und k. Oberslletilnant tlolianu MarioTie, Kominan- 
dant der k. und k. militär-aerouauti»cben Anstalt, das Kommandeurkreuz des kgl. rumä- 
nischen Ordens «Krone von RumSnien»; Hauptmann Oeort HrbrlaipfV Edler von Schriropf- 
hof, der k. und k. militür-aeronautisehen Anstalt da.s Oftizicrkreuz des rumänisehen 
Ordens «Krone von FSumrtnicn ; Oberleutnant Kmiinnel i^urdkii <\cv militär-aeronau- 
lischon Aiistall da» Killerkreux des kgl. rumänischen Ordens «Krone von Kuinanicn». 



Nekrologie. 

f. Beswr, Oberstleutnant, ehemals Kommandeur des Lultsciulter-Balaiiions, am 
5. Oktober gestorben. 

Der »Wiener Flugtechnische Verein» betrauert das am 6. St-ptni;!.. r in 
Diiino arn Adi Intr < n Mf»T erfo'/^'le if<!:f> Hinscheiden seines lan^rjährigen Mit^!u tt< d- s 
liofrals l»r. Ludwig Holtzmuiui. t:.r war eine Leuchte der Wissenschaft, ein Lieiiimg der 
UniversitHlrn in Wien und in Dentscidand. Nicht nur ein eifriger phantasievoller Forscher 
auf dem Gebiete der Mathi inatik und Philosophie, lud «>r auch der Fingtechnik seil 
ihren Anfangsstadien das lebhafteste Interesse «ngewendel. v. Lw 





t>ie RiäakiioH hält sich mchi für verantworilkh für din wis$tnsekafüuktn 
Inhalt der mit Namen versehenen AriikeL 
R»M» porieho/fm; tnlwnst jfussüge nur mü Qu§Utnan§ah9 ^MM, 

M lUdakHon. 
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miustnerte yieronauttschc JV^ittdlungen. 



X. Jahrgang. 



Dezember 1906. jHf 



12. Heft. 



Äeroiiautik. 

Die Aufstiege des Luftschiffes S. E. d. Grafen v. Zeppelin 

am 9. und 10. Oktober 1906. 

Nach einem n«'rirlil von Prof. Ih-. Ilersri'soll und Haujitm. tl. H. v. Kohler, Gt-srliSflsführer 

der MolorluflscIiilT-Sludiengcsi'llschaft. 

Wiewohl das Konstniktionssystem des Zeppelinschen LiiftschilTes im 
allgemeinen bekannt ist, wird es nützlich 
sein, hier kurz anzugeben, wodurch sich 
das LuftschifT Nr. 8 von seinen Vor- 
gängern unferscheidct. 

Das starke Gerippe hat keine Ver- 
änderung erlitten; es besieht aus Iß 
Zollen, welche mit WasserslolT gefüllte 
Hallons enthalten. Zu erwähnen ist hier 
die au.><gezeichtiete Festigkeit des aus 
Aluminium hergestellten (ierippes. Das- 
selbe zeigt sowohl im leeren Zustande 
als auch mit dem gewaltigen Auftrieb 
der 1«) Gasballons nicht die geringste 
Formänderung. Die Motoren (von Daimler- 
Cannstatt) haben jeder eine Stärke von 
^5 Pferden und treiben die Propeller 
durch stählerne Triebwellen, welche in 
fester Verbindung mit dem Motor und 
den Schrauben sind ; die Umdrehungs- 
zahl betrug etwa H20 in der Minute. 
Der Körper des Schiffes hat dieses Mal 
zur Verbesserung der Stabilität, welche bei den früheren Aufstiegen sich 
nicht als genügend erwiesen hatte, feste Steuerflächen an seinem hinteren 
Ende erhalten. Die Grolle und Lage dieser sogenannten Schwanzflossen 
wurde vorher nach einem Vorschlag von Professor Dr. Hergesell durch 
Versuche mit einem Modell, welches in einen Luftslrom von etwa 12 m 
pro Sekunde gestellt wurde, genau bestimmt. Es ist ein bedeutender 
Vorteil des festen Aluminiumgerippes, daß man diese .Steuerflächen mit 
großer Starrheil an jeder beliebigen Stelle des SchifTskinpers anbringen 
kann. Die später zu schildernden Aufstiege haben <l(Min auch ein völlig 
sicheres Funktionieren dieses Apparates bewiesen. 




Graf von Zappelln. 



Illuatr. Aernnaul. Mitteil. X. Jahrg. 
1. 
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Inginirar Ottrr. 



Die Hrihensleuer des LuflschilTei^, welche hoi den früheren Aufsliegen 
mit dazu dienen .«olllon, die Stabilität zu sichern, konnten in Anbetracht 

des Umstandes, dali hierfür jetzt besondere Organe 
vorhanden sind, etwas kleiner gewählt werden. Sie 
bestehen diesmal nur aus zwei über einander 
liegenden Flächen, was die Möglichkeit gewährt, 
sie höher, d. h. näher an den Schiffskörper heran- 
zusetzen, sodaU sie vor Be.sehädigung beim Landen 
mehr gesichert sind. Die Pri»|teller waren vorher 
mit dem bekannten Luftschraubenboot des Grafen 
durch Fahrten auf der Seefläche genau ausgeprobt 
worden. Die Naben, in welchen die Propellerllügel 
befestigt sind, imd die eine sehr starke Inanspruch- 
nahme aushallen müssen, sind von der Firma Fr. 
Krupp in Eilsen, welche allein imstande ist, solche 
Naben zu liefern, hergestellt worden. 
Die Seitensteuer haben nur unwesentliche Veränderungen erlitten, 
welche hauptsächlich der Verbesserung der Transmissionsvorrichtungen dienen. 

Das LuflschilT hat im ganzen einen Rauminhalt von rund 11 i80 cbm. 
Bei^einer Hc.-^afzung von \) Personen — ö in der vorderen, i in der hinteren 
(Jonilel — hat es dabei einen nutzliaren Hallastvorrat vou 2500 kg milnelimcn 
können. 

Krster Aufstieg am H. Oktober l'JOG. 

Die Füllung fies Luftschilles mil WasserslolTgas beganr» am 8. um 7" 
morgens und dauerte mil einer Pause von 2 Stunden bis 2''® nachm. 

Am 9. Oktober war das Luftschilf um lO^o vorm. abgewogen, sodaU 
es in jeder (iondel einen Abtrieb von (>0 kg hatte. Das Herausfahren des 
Flosses, welches bei niedrigem Wasserstand des Sees mit Schwierigkeiten 
verknüpft war, erfolgte um 11''". Der Schlepper «Buchhorn» nahm das 
Floli mil dem darauf verankerten SchilT ins Schlepp und führte es in süd- 
licher Richtung etwa auf die Mitte des Sees, l'm 1 Uhr wurden die Ver- 
bindung.'^<Ir;ilile mit de;n Floli gelöst und durch Anlas.sen des l. Motors 
un»i gleichzeitige Malla.««tausgabe das Schilf zum Aufstieg gebracht. Der 
Aufstieg erfolgte ohne Störiuig. 

Zunächst lief nur der 1. Motor mit seinen Propellern, das Schiff nahm 
seinen Kurs auf Konstanz zu, und wie die nachfolgenden Motorboote 
konstatieren konnten, gehorchte es völlig dem Steuer, jedoch war zu beob- 
achten, daß der Steuermann erst die nötige Erfahrung sammeln mußle. 
erfolgte zunächst mehrmals ein i'ber.-*chwenken des Schilfes, sei es nach 
links, sei es nach rechts, doch wurde trotz dieser Umstände der allgemeine 
Kurs richtig gehalten. 

Um P'' machte das Schiff eine Drehung von ISO" auf das Schweizer 
Ufer zu, welches es ungefähr in der Nähe von Münsterlingen erreichte. Es 
fuhr nun beständig das Schweizer Ufer entlang, indem es die Orte Romans- 
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hörn, Arbon, Korsehiuli, Hheinmünduiig liherllo«?. IlicMauf woiidele es 
wiederum seewärts und steuerte auf War^serbur^i zu. Ks fnljxtc nmi wieder 
dem llfer <les Sees, indem es die Rieht uuü; I.anjienargen-Fnedrieli.sliaren 
nahm. Vor Friedrichähafen wurde ange»ichls der Königlichen Maje.'^lälen 
von WQrttemberg eine Kurve besehrieben und hierauf fuhr das Scliill .seiner 
Abgangsstelle zu. Es zeigte das verabredete Signal zar Landung und 
senkte sich langsam dem Wasserspiegel zu. Die Motoren waren hierbei 
mit Absicht abgestellt. Das Schiff setzte beinahe gleichzeitig mit beiden 
Gondeln auf und befand äch nach 3 Pendelbewegungen ohne jede Havarie 
auf der Wassornäche. Das Motorboot «Württemberg > nahm es hierauf in 
Schlepp und fährte es zu einer Boje vor der großen Bergungshalie, indem 




Die Wetterlage am 9. Oktober. 



das ScliifV niliig auf seinen beiden (Jondeln als Wasserfahrzeug einherfuhr. 
Hierauf wurde dureh den Dampfer «Buchhorn» das FloH herbeigeschleppt 
und in seine richtige Stellung vor der Rergungshalle des Lultsc;hi(l"es 
gebracht. Das LuftschiiT wurde nun herangezugen und auf dem Floß be- 
festigt, welches hierauf in die Halle hineingeschoben wurde. 

Auf der Plattform der Ballonhalle, etwa 85 m Ober der Seeflache, war 
von Professor Dr. Hergesell eine aerolc^isdie Station ongwichtet, welche 
die Aufgabe hatte, nach verschiedenen Methoden die Windrichtungen und 
Geschwindigkeiten festzulegen. Sowohl ein Fesselballon als verschiedene 
kleine Pilotballons, welche mit dem Theodoliten visiert wurden, lösten diese 
Aufgabe einwundsfrei. Die Heobachtungen wurden durch den Direktor der 
Schweizerischen Meteorologischen Zentralanstalt und durch Hilfsarbeiter des 



üigiiized by Google 



420 #M« 



Stralihurger Melcorologisdicn Instiliils ausgeliihrl. Während des Aufstiegs 
wurde durch denselben Theodohlen das Luftschill beobachtet. Da die Länge 
desselben bekannt ist, war es mehrmals möglieh, durdi Beobachtmig der 
Zeit, welche der Flugkörper brauchte, uro den Vertikalfaden des Seefeldes 
zu passieren, die Geschwindigkeit festzustellen. Sie betrug bei dem ersten 
Aufstieg nach Messungen zu verschiedenen Zeiten 12 bis 13 m in der 
Sekunde, mehrere Male wurden audi nur 8 bis 9 m konstatiert. Zu be- 
merken ist, daß l)ei dem erssten Aufj^Ueg mitunter nur ein Motor in Tätigkeil 
war, was beweist, dali das [jirischitV aiK Ii nur mit einem Motor steuerfähig 
bleibt. Die nieilrigen (jesdiwindigkeiten wurden beobachtet wenn ein 
Motor in Kuhe war. 




W* Wtttartai« «ü 1*> Oklotar. 

Am ersten Tage fuhr das Luftschiff unter sehr ruhigen Verhältnissen, 
die Windgeschwindigkeit betrug nur etwa 2 m in der Sdnmde und ging 
stellenweise in völlige Windstille über. 

Zweiter Aufstieg. 
Am Tage darauf, Mittwoch den 10. Oktober, fand ein zweiter Aufstieg 

statt. Der Vormitlag ging mit der notwendigen NachfüUung der einzelnen 
Ballonhüllen dahin, sodall erst gegen 1 L'hr mit dem Herausbringen des 

I-ufL^chilTos ans der Halle begonnen werden konnte, was im übrigen in 
derselben Weise geschah wie tags zuvor. Als dann das FI()I5 mit dem 
Liifls(;liiir von detn Motorboot -Württemberg wt-itn auf den See hmaus- 
gefülu't werden sollte, kam es bei einer Schwenkung quer zum Winde, 
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sodaß das Motorboot nicht melir stark genug war und mit dem Floß in 
Richtung auf die Ballonhalle zurückgotrieben wurde. Es war aus Sparsam- 
keitsrücksichten am Tage des zweiten Aufstiegs von der Ermietung eines 
Schle|)pdam|)fers abgesehen worden. 

Als dann das Flui*, um es nicht weiter gegen die Halle treiben zu 
lassen, an einer Boje feslgetnacht wurde, riß durch den VVinddnick eins 
der das Luft;;chilT an dem Floß festhaltenden Drahtseile. Grat Zeppelin 
erkannte sofort die Notwendigkeit, das LufLschilT frei zu machen, und 
kommandierte: «Alles loslassen!» Durch schnelle Ballastausgabc gelaug es, 
das Luftschiir über die Halle, von der es im Augenblick seines Aufstiegs 
noch etwa G() m entfernt war, hinweg zu bringen. Sofort setzten dann 
beide Motore ein, die Propeller bewegten sich, und das einige hundert 
Meter in das Land hineingetrieb 
wobei eine (jeschwin(li;,'keit von 

Der Weg führte an .Meers! 
See hinein, über die Landzunge 
Front von Konstanz entlang, 
Rorschach bis hinter Altenrhein 
auf Langenargen geiiummeti, nnt 
der Ausgangsstelle Manzell und 
Südwind erhoben hatte, in südli( 
auf dem Wasser heriMiter zu k»» 
trat eine jciloch unerhebliche 
die später in wenigen Stunden 
das LuftschifT von einem inzwis«^ 
tau genommen und in derselben W 

Wir legen noch den anseht 
rischen Zenlralstation Dr. .Maurer 
der aerologischen Stalinn mit Iii 

Bei dem zweiten Aufstieg legte da.s LuflschilV eine Entfernung von 
110 km in 2 Stunden 17 Minuten zurück. Die Eigengeschwindigkeit wurde 
durch die .Mes.-^ungen mittels Theodoliten von Land und durch die von Bord 
aus gemachten Ort- und Zeitbestimmungen übereinstimmend auf Ii bis IT) m 
für die Sekunde berechnet, gleich rund 50 km in der Stunde. Streckenweise 
wurde eine Geschwindigkeit von 22 m für die Sekunde beobachtet, woraus 
sich ergibt, daß zu diesen Zeiten eine Windstärke von mindestens 7 bis 
8 m an den betreffenden Stellen geherrscht hat; jedoch ist die Windstärke 
auch noch erheblich gnißer gewesen, sie hat in einzelnen kurzen Zeiträumen, 
in denen das lAjft.schilT in der dem Winde entgegengesetzten Richtung fuhr, 
eine der Eigengeschwindigkeit des Luftschiffes beinahe gleiche Geschwindigkeit 
erreicht. In diesen nach Stärke und Richtung stark wechselnden Luftströ- 
mungen behielt das Luftschilf seinen ruhigen gleichbleibenden Gang. Die 
horizontalen Längsschwankungen waren äul5erst gering und konnten durch 




Si<-hu Svilo am Schluß dieoi-ü AuUalze?. 
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die IlöheiisU'uer immer leicht bei^eitigl werden. .Seilliche .Schwankungen 
Iratcn gar niclil aiil 

Im allgemeinen hielt das Lultschid' eine ilühe von 350 m über dem 
Bodensee, erreichte als größte Höhe 4öO m über der Seefläche« gleidi 850 m 
über N. N. und war am tiefsten eine kurze Zeit in der NShe von Romanshom 
in einer Höhe von etwas fiber 200 m. Der gesamte Ballastverbrauch währrad 
der ganzen Fahrt betrug unter Anrechnung des durch die Motoren verzehrten 
Benzins (je 0,23 Benzin pro Plerdeslunde) nur etwa 180 kg. Wie wenig bei 
der außeron! tri Iiichen großen Trajrfähiykell des LuflsdiiHe^ die Ballast verhäll- 
nisse zu Ix-nicksichligen sind, da.s zeigt der l'm.starKi. daß bei dieser Fahrt 
ein Arbeiter, der nicht rechtzeitig die hintere Ciondt l m tla.^stn liaite. ;ttis 

Verseilen iniltr<'iii »iiiiiieii wiii'de. 
oliiie dal) dadiin h die Inirizuri- 
lale l<a*re des Liiflscliiires sielit- 
lich beeintlulJl worden wäre. 
Die jGesamtbesatzung betrug 
mithin 11 Personen, von denen 
die vordere Gondel Graf Zeppelin, 
Ingenieur Durr und Hauptmann 
V. Kehler sowie 4 Maschinist^, 
die hintere 4 Maschinisten allein 
besetzten. 

Die Kalirtdauer hätte bei dem 
überreii lilichr'ii Hullasf vorrnl iiiid 
dem tadellosen Laufen bfider 
Motoren um ein Mehrraehes ver- 
längert wei den ktinnen : der Ab- 
stieg wurde nur b(\sclilossen, um 
vor Einbruch der Dunkelbett 
0to8«it«ii-an«H>btMt«a«ranhiat*niEaM. iM-iiqMi. das FaluTzeug sichor lu Seiner 

Halle unterbringen zu können. 

Die beiden Aufstiege am 9. und 10. Oktober haben wohl folgende 
zweifellose Ergebnisse gezeigt: 

I. Stabilität. 

Itcr lantie Flugkörpei' von 128 ni Lanji-acbse und 11.7 in Ouerachse 
ist mit den jetzt vorliandenen festen und bewe«ilietien Steuern ni< lit nur bei 
ruhiger, sftndern auch bei stark bewegter Luft mit deutlieh bemerkbaren 
Vertikalströmungen vollständig stabil. Von einem Schwanken der Längsachse, 
wie sie bei einem früheren Aufstieg noch konstali^t wurde, war bei den 
letzten Aufstiegen nichts mehr zu merken. 

II. Höhenlage. 

Die Höhenlage des Luftschifis war eine auffallend gleichmäßige, was 
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wohl dem Umstand zuzuschreiben ist, daß die starke Ventilation, welche 
der Flugkörper beim Fahren erleidet, ebenso die auf dieselbe Weise hervor- 
gebrachte beständige Erneuerung des Luflmantels, welcher die eigentlichen 
Gaszellen umgibt, Temperaturschwankungen des P'üllgases fast auf Null re- 
duziert. 

Es muß hier hinzugefügt werden, daß das LuflschilT bei der großen 
Menge verfügbaren Nulzballastes die Möglichkeit besitzt, auch andere mitt- 
lere Höhenlagen mit Leichtigkeit einzuhalten. Dio jetzt erreichte Zahl von 
8nO m Seehöhe kann ohne Schwierigkeit bedeutend überschritten werden. 




Du LufUohltr mit den Sedwanzflmtan zw Sichening dor Stabilltit 

III. Geschwindigkeit. 

Der zweite Aufstieg hat erwiesen, daß die mittlere Eigengeschwindigkeit, 
wenn beide Motoren ungestört laufen, 14 bis lö m in der Sekunde beträgt. 
Das Schiff entwickelt also bereits 3 bis 4 m mehr als die bisher für einen 
Rekord gehaltene Leistung Lebaudys und übertrifTt an Geschwindigkeit die 
achneilsteu Kreuzer sämtlicher Flotten. 

IV. Lenkbarkeit, 
Das LuftschilT hat gezeigt, daß es sich mit den vorhandenen Seitensteuer- 
einrichtungen leicht und sicher lenken läßt. Es hat verhältnismäßig kurze 
Kurven und Wendungen ausgeführt; um lange Strecken geradeaus zu fahren, 
wird noch eine größere Übung in der Bedienung des Steuers gehören. Im 
übrigen waren die Fortschritte in dieser Beziehung vom ersten zum zweiten 
Tage bereits deutlich bemerkbar. 
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V. Aufsteigen und Landen. 

Das Aufsleipen und Niedorpehen hat auch bei diesen beiden Aufstiefren 
auf dem Wasser stattgefunden, die Manöver gingen leicht vonslalfen und 
haben erwiesen, daß auf einer Wasseriläche derartige Luflschiire völlig ge- 
fahrlos zum Auf- und Abstieg gebracht werden können. 

Hervorzuheben ist hier eins: Durch Mangel an Geldmitteln war der 
Graf gezwungen, von seiner altbewährten Kinrichlung der schwimmenden 
Halle, welche sich von selbst in die Windrichtung stellt, abzugehen und 
eine feste, unverrückbare in der l'lerlinie zu erbauen, aus welcher mit Hilfe 
eines Flosses das SchilT herauszufahren ist. Ks ist klar, dalJ eine .solche 
Einrichtung nur provi.^orisch sein kann, da sie eine Inbetrieb.«:etzung des 
Luftschiffes nur bei verhältni.^mälUg ruhigem Weifer gestattet. Wollte man 
unter den jetzigen Umständen auch bei stärkeren Winden, die quer zur Halle 




Obs Luftiohiff erhebt «ich von der Wasterfltohe. 

stehen, einen Aufstieg wagen, so läuft man stets Gefahr, das LuflschilT beim 
Ausfahren durch den seitlichen Wind zu beschädigen. Eine drehbare Halle, 
die in die jedesmal herrschende Richtung gestellt werden kann, ist unbedingt 
notwendig. Es ist in hohem Grade wahrscheinlich, dal5 das LuftscliitT imter 
solchen L'mständen auch auf dem festen Lande gefahrlos in die Halle gebracht 
werden kann. Hierzu gehört aber ohne Zweifel ("hunp und Erfahrung, welche 
nur auf einer Wasseriläche mit einer schwimmenden Halle erworben 
werden kann. 

VI. Fahrt dauer. 

Die Fahrtdaner war bei beiden Versuchen verhältnismäßig kurz. Diese 
Beschränkung war jedoch nur dadurch geboten, daß man infolge der mangel- 
haften Ausfuhrvorriclitungen aus der Halle viel Zeil verbrauchte. Um bei 
der Kürze der Tage nicht mit den Manövern der Einführung in die Dimkelheil 
zu kommen, was bei den unvollkommenen Einrichtungen leicht zu Bescliä- 
digungen des LuflschilTes hätte führen können, war ein frühes Absteigen 
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unumgänglich nötig. Bei dem vorhandenen NiUzhallast von 2500. kg und 
den durch Danerversuche festpelefrfeii [.eistiinp^en der Motoren kann es jedoch 
keinen) Zweifel unterliegen, daß cjiQ^ F^hrtdauer ja g i^nz J^edeuteodeia üaße 
verlängert vi^erdeu kann. 

Zum Schlüsse ist hervorzuheben, duli GrafZeppehn mit seinen I.eistiingcn 
jetzt an der Spitze sämUicher lenkbaren Lultachiffe steht. Wie schon erwähnt, 
übertrifft die Geschwindigkeit die größte von Lebaudy erreichte um 3 bis 4 m. 
Aber auch zurückgelegte Weg ist der l$Qgsle, den bisher ein lenkbares 
Luftschiff gefahren ist Zeppelin fuhr 1^ jEiQ .in. 2 .Stuiiden.l7 Ifinaten, 
während Ldiaudy 100 km erst in 3 Stunden ^ ilinuten zuifiGklegte. 

Der zweite Aufstieg des Luftschiffes Zcppcliu. 

Manidl. 10. Oktober. 
Heute kam der eieeniliehe Glaiutag, wer ihn miterlebt, wird*« im ganzen Dasein 

nicht wieder vsr^ns-sen! 1 Uhr war's, der ^ricantischp «Hmner» lag draunen auf See, 
unmittelbar vor der Manzeller Rallonhallc, am gioln n l'loß uml im Schlepptau zwt'ter 
kleiner Motorboute. Eine südwestliche Sccbrisc setzte ulwais kräftiger ein und trieb das 
Luftschiff langsam mehr gegen Land. Auf unserer hoben Warte, dem Obsenrationaturm 
(kr ricsitr» n F<allonhalle, hatten wir reichlich Gelegenheit, die emsigen Vorbereitungen 
zum nahonden .Sohauspiol mit Mufte zu verfolgen. Der Fesselballcm wurde höher gt hoU, 
auf 2(X>, dann 300 m, er zeigte am Anemometer anschwellende Windstärke, doch nur 
lokal« von bald 4, bald fi m in der Sekunde. Es war hohe Zeit, losengeben! Noch 
einmal, wenige Minaten vor 2 Uhr, eiaehien der liebenswürdige Graf und Lenker seines 
Flu«,'schilTes auf unserer Plattform, um mit uns in Kürze den guten Stand di r Wind- und 
Wetterfrage zu beraten. ÄUrigbt! Ein freundlicher Händedruck und weg war er, der 
frenndliche, jugendlich elastische Herr. 

2 Uhr 06 erschallen die Kommandos, d&zu drei deutlich hörbare helle Glocken- 
SCbläge. Los! donnert drr nhorin^'ciiifur Dürr und springt behende zum Grafen in die 
QondeL 2 Uhr 13! Ein mächtiges Kauschen, der Kuloß nimmt drohenden Kurs direkt 
ftnf QD8 los ! Jeder duckt sich, so gut er kann, Spritzwaseer in Menge, ') zur ordetttlieben 
Taufe über unsere KOpfe; es risebt und braust wie in einem BSlIeabrodel ob ans. Da 
fährt der flic^cndn Mnlländor «■le;,'ant, kaum 8 m Hbor unsere Weniglcoit hinweg. M.Hrhtig 
setzen die Motore und Pr«>pelier em; der edle Henner ist gebändigt, der Graf ist Herr 
der Situation. Mit Volldampf gehts hinaus Ubers schwäbische Meer, mindestens 
14 Sekandenmeter Geadiwindigkeit werden festgestellt. Im Nebeldunst gegen Immenstad 
und Meersburg entschwindet der silberweiße Kürpfr. Es ist Vi 3 Uhr, wir hören aus der 
Ferne nur nocli das Schwirren der Schrauben. Wo ging die Fahrt hin? Nichts ist mehr 
zu sehen. Es wird 3 Uhr, V>4, rein nichts zu huren und sonst zu entdecken. EndUch 
S Uhr ^ ein deptUcfar h^baass Surren in Riebtang weit ostwtrts, gegen Hohracliadi 
hinunter. Also doch! Dßr Graf hat wieder via Meersburg in raschester Fahrt, Ober 
Konstanz, Arbon, Romanshom, St. Margrethen das ganze Schweizerufer ahgofaliren ! Um 
^ Uhr erkennen wir die geisterhaften Umrisse des Flugschiffes deuthcb gegen Lindau 
bin ; rasch nibert sieb der weiftlicbe RiesenkOrper, hoch in der Luft, 370 Meter über dem 
See. Vor Friedrichshafen wird abgestellt auf einen Moment, dann eine ganze Schwenkung 
um 180' vollbracht. Mit Volldaniiif gi^hts wieder voraus, auf unseren Standort los. 

Der Fesseiballon wird hoher geholt und vom Wind stark landeinwärts gedrückt im 
Winkel von tö«. Der Graf erkennt sofort das Signal; stramm wieder seewftrts 
halten, buitel die Parole, der rasche Abstieg steht bevor. 

i Uhr 20 neigt sich der Flugkörper sichtlich in schiefer Ebene, rasch abwirts 



*t Um BallMt at>gegeben. (Red.) 

niulr. Asnaavt Mittoü X. Jsbif, fi6 
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holend ; 4 Ubr 29 berüln-eD im ruhigsten Sinken die Uondclu das Wasser. Es war voll- 
bracht. Die mittlere Fahrgeschwindigkeit auf der ganzen, mehr all aweiatftndigeD Tour 
betrus; zwischen H und 16 Sokundenmeter; cino wahrhaft glansToUe Leiitiukg. Dabei 
nicht der gt-ringsle Motonicfekt, alles tadellos in Ordnung. 

Für die Geschichte de» leniibaren Luflscbiin» war der gestrige und beutige Ver- 
rachstag mit Graf Zeppelin« Flngschiff eine ruhmreidie Etappe, von der die Nachwelt 
aprechen wird. 



Das Ehrhardtsche Panzerautotnobfl 

mit Schnellfeuergeschfitz zur Verfolgung und Bekämpfung 

lenkbarer Luftschiffe. 0 

Wie die jüng:.>st('n erfulfircichen Versuche erwarten lassen, wird das 
lenkbare T.uftscIiilT in nicht zu (erner Zeit a!s praktisch verwendbares I.ntt- 
l'ahizeug die Uoirnungen erfüllen können, welclie man schon seil langem 
darauf gesetzt halte. Hierdurch würden die Vorteile, welche der Luft- 
schiffer im Kriege schon jetzt seinen Verfolgern gegenüber hat, noch gaxu 
liedeutend vermehrt werden. Es ist deshalb dringend nötig, die von jeher 
als unzoreichend erkannten Milte! zur Verfolgung und Bekämpfung von 
Luftfahrzeugen im ICriege schneller und ausdauemder zu gestalten, um d&i 
nun über unlieschränkte Bewegungsfreiheit verfügenden LuftschifTer auf seiner 
durch besseren Überblick des Geländes und die Eigenschaften seines Fahr- 
zeuges begünstigten Flucht (Fahrt) genügend schnell und ausdauernd ver- 
folgen und auf giinsti^'e Entfernung mit ungeschwächten Kräften wirksam 
unter F'euer nehmen zu können. 

Mit seinem in der am 1. November 1906 in Berlm eröllnelen Auio- 
mobilausstellung vorgefütirten gepanzerten und mit einem Schnellfeuerge- 
schütz armierten Kriegsautoraobil (Fig. 1.) hat Herr Geheimer Baurat Ehrliardt 
diese Aufgabe gelöst und eine Waffe geschaffen, welche durchaus geeignet 
ist, die Verniehtung feindlicher Luftfabrzeuge herbeizuf&hren. 

Das durch einen 50—60 PS-Benzinmotor betriebene Fahrzeug wiegt 
komplett mit Panzer, Geschütz und Munitionsausrflstung, sowie einschlieü- 
lich der aus b Köpfen bestehenden Besatzung 3200 kg, vermag selbst 
schlechte Wege bis zu 22 Steigung zu überwinden und entwickelt eine 
Normalgescliwiadigkeit von 45 km.^} ' 

'' In .-.!-;n- Ii im (iktrl-r ÜX'.'i in >^Ir;iLibiir^' j;' h:iM niiii \' ur; r.i pi n hol Major M n o il i>li c i V nim 
•r»t«n Male derartige Fahrzeuge zur Eiufdhruiiii empfoblca und zugleich iurUll«ri«Usche Kethudea an- 
g€feb«B, wl« mui In Pahrl befindlkh« LvRachiir« Mlmpfwi kSinite. (Vergl. di« VcrMhatticfanni 4m 
VottngM Moedebecks, Di» LunarhilTalirt, ihre Ver;anfenh<^]l und Zukunft. S. 1SS~1!<4.) 

TicT Vor.ai-hlac wurde damals von rin/elncii Seiten noi*h skpptiirch aaffenommen, heut« Ist die 
AuluiiH'l'ill^tlli nk.iiH'hr bcrc-ils zur Tatsache gewor li n un ! wir dUrfen Richer sein, da0 auch deren Kin- 
(Ohrung in die Armee, wie der in allen aer«n«uti«chen Fragen erwieaenermatteD acharfblickande Fachmaim 
tie lehilderle, nur «in« Frag« 4«r Zeit «ein wird, Sduilt twitand mit d«r Ent«lcltl«nf d«aKri«plttfl«c]üfliw 
•eüjct. D. It 

*) Diese Gi'Kchwin<ltgkeit giiiügl nicht! Hatte dtich das Luftechiflr Zeppelin, ala es mit dem 
Wind«? fuhr, tiereits <-inc (ie«chwin4i(keit vnn «0 Ion. Di« Geacbwindigk«il d«a ScIuiAllfwnfgcacliaiiM nraft 
mindeatens lOU km pr« Stunde betrag«». D. R. 
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Zum Schulz des Fahrzeuges und seiner gesamten Einrichtung und 
Bedienung gegen feindliches Feuer ist dasselbe allseitig einschließlich der 
Räder mit 8 mm starkem Nickelslahl-Panzerblech bekleidet, welches noch 
auf 30ü m von Infanleriegeschossen nicht dur(;hsehlagen wird. Als Rad- 
bereifung dienen Kissenreifen, welche eines Panzerschutzes nicht bedürfen. 
Die Einsleigöffnung, der Ausguck des Führers und die seitlich angebrachten 
Schießscharten für die Bedienung sind verschließbar. Bei freier Fahrt kann 
zwecks besserer 
Umsicht des Füh- 
rers der vordere 
Panzerteil aufge- 
klappt werden. 
Die mit dem (ie- 
schütz verbun- 
dene Panzer- 
kuppelist drehbar 
und mit beweg- 
licher Scharten- 
blende versehen. 
Der Belriebsmo- 
tor und der für 2 
Personen berech- 
nete Führersitz ist 
in der bei Auto- 
mobilen üblichen 
Weise angeord- 
net ; im hinteren 
Teile des Wagens 
an der Rückwand 
sind in einem als 
Sitz für 3 Bedie- 
nungsmannschaf- 
ten ausgebildeten 
Munitionskasten 
100 Geschützpa- 
tronen gelagert. Vier vom Innern aus zu bedienende Spindelstützen werden 
zur Feststellung des Wagens beim Schießen heruntergelassen und geben 
dem Geschütz eine feste Unterlage. 

Als Hauptkampfmiltel besitzt das Fahrzeug außer den HandfeuerwalTen 
der Bedienung ein von der Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik 
angefertigtes, für die Beschießung von Luftschiffen konstruiertes b cm-Schnell- 
feuergeschütz mit Rohrrücklauf. (Fig. 2 u. 3.) Ks ist etwa in der Milte des 
Fahrzeugs aufgestellt und mit einem Pivotbock auf dem Rahmen des Wagens 
montiert, Mündung nach vorn. Die Konstruktion gestattet ein Schußfeld von tiC», 




Fie. 1. 

Ehrhardt! Panzerautomobil mit SohnillfauargotohUtz zur Verfolgang and Bekämpfung 

lankbarer Luriaohlira. 
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eino Erhöhunj; des Rohres von 70" und eine Senkung von o*». Das Geschütz 
kann demgemäß auch zur Abwefir von NahangrilTen und zur Bescliieliung 
horizontaler Ziele verwendet werden. Das im Schwerpunkt gelagerte Ge- 
schützrohr erhält 
seine Höhen- und 
Seitenrichtung in 
schnellster Wei.se 
durch die Bewo 
gung einer Schul- 
lerstütze, welche 
von dem Richt- 
kanonier wie ein 
angelegtes Schiell- 
gewehr im An- 
schlag geführt 
wird (Fig. 3); die 
vorhandene 
Höhenrichtma- 
schine bewegt sich 
mit und übertragt 
die in der Ruhe- 
lage durch eine 
Rremsspindel be- 
wirkte Feststel- 
lung auf das Rohr. 

Eine automa- 
tisch im Schild- 
zapfenlager wir- 
kende Klemmvor- 
richtung verhin- 
dert beim Rück- 
lauf des Rohres 
das Drehen der 
Schildzapfen und 
entlastet so den 

Richtkanonier 
vom Rohrgewicht. 
F3eim Schießen 
mit großen Erhöh- 
ungen bedient sich 
der Richtkanonier 
eines am Pivot- 




Fitt. 3. 

Das Ehrhardtichs 5 ctn-SchnellfeuergetehUtt. 



Stellung In der gröOten Erhöhung. 

bock befestigten schwenkbaren Sitzes. 

Das Geschützrohr ist ein nach dem Klirhardtschen Preßverfahren her- 
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gestelltes Massivrohr, mit Ehrhardlschem Keilverschluß. Das Öffnen des 
Verschlusses geschieht nach rechts, das Abfeuern kann auf beiden Seilen 
erfolgen. Der Linksabzug hat den besonderen Zweck, bei Beschießung be- 
weglicher Ziele vom Richtkanonier bedient zu werden. 

Die Wiege dient zur Aufnalime und Führung des Geschützrohres beim 
Rückstoß und enthält in 2 oberen Bohrungen die hydraulische Bremse und 
den Vorholmechanismus. 

Die Visierem- 
richtung besteht 
ans Korn und ver- 
slollbiirem Auf- 
satz und ist auf 
der linken Seite 
der Wiege ange- 
bracht. 

DieMunitions- 
ausrüstung des 
Motorwagens ent- 
hält 1()0 .'icm- 

Schrapnell- 
patronen im Ge- 
wicht von 296 kg. 
Das (beschütz ver- 
feuert mit 0,17 kg 
Geschützladung 
2,4 kg schwere 
Boflenkainmer- 
schrapnells mit 
iöO m Anfangs- 
geschwindigkeit. 
Die Energie des 
Geschosses an der 
Mündung beträgt 

24,8 m. Das 
Schrapnell enthält 

40 g Si>rengladung, 128 Hartbleikugeln von je H g und 3«> Hartbleiform- 
stücke zu je 9 g Gewicht. Der Messingdoppelzünder hat eme größte 
Brennlänge von 4200 m; er besitzt 3 an seiner Bodeniläche diehbar be- 
festigte gezahnte Mes.singflügel, welche nach dem Ausschießen des Zu,.ders 
infolge der Rotationsbewegung nach aulJen schwingen und das Zerreißen 
der getroffenen Ballonhülle, Segel usw. begünstigen sollen. 

Bei der größten Schußweite von 78(H) m mit 43« Erhöhung des 
Rohres wird die Scheitelhöhe der Flugbahn - 2480 m - auf 4260 m 
Abstand erreicht. 




Fig. s. 

Da* Richten mit dem Ehrh»rdUchen SchnellfeoergeschOti und deste« Patrone«. 
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Bei der größlen Erhöhung des Rohres von 70 " beträgt die Sdiußweite 
3800 m uDd die Seheitelhölie der Flugbahn 3720 m, bei 207& m AhsUnd. 

La Coupe aöronautique Gordon-Bennett. 

La r.oupe Gordon BenncU rjui vienl de se disputer le 3U seplembre 1906 aa 
döparl de Paris a dünne heu k une des plos bell«« et de« plas impreMioiiBAates 
ipreuves a^roDAutiques. 

On sail ipiello en esl roiisiine. M. James Gordon-BenncU. reminrnt dirertpur du 
« New-York-IIerald », voulant favoriser le sporl a('ronauti«|uc romme il avait favorise 
rauluiDubilisme, a cre<i une Coupc-Cliallen^e porhint son nom et dont les ^prcuves 
«nnueUes doivent Mre organie^es par la F^iration a£ronantique interaationale, entre 
les difKronts Clubs <>u Fed(!-rations. 

I! s n^'it irmir rprouve de dislance. que los commissaires foulpfois. si les circon- 
stances atmosphi^TKiui's rexigeiil, peuveot Iransfurmer en i'pn>uv« de dur6e. Elle est 
Ottvorte en principe anx appareils de locomotion airienne de tonte natnre; mais les 
appareiJs plus lounls i|ue l'air, cctte antK r, n ont pat» eu l'audace d'alTronter la latte, 
et jKiur cau««'. M. Sanlo.s-Dumnnf nvnit scul innfitr d • cette facilile du r(''glenu'nt poar 
armer son ballon d'une luHice lest et d un inoteur ; on verra plus loin qu'il n'a pas eu 
h s'en lotter. 

Cette grande 4preuve itait nagniliquement dot^e. Qn*on en jage: La Gonpe- 

Challenpi' qni, d'apri'-s los inlcntiuns di; danatcur, doit rtrr rcmisc lemporaircment au 
Club ou a la Kt'döration (|ue la victoire a favoris('% a une valeur de 12 500 francs. C"est 
une süperbe piuce d'orfOvrerie en argeut. Elle reprtsenlo un ballon dirigeable entriüni 
snr les nuages par une Temrae ail^e qai brandit nne torche et symboUse le progrte moderne. 
Gelte jolie figurc a i-U- niodclöe par le statuaire Lton Pilcl, et l'ensemble de cctte bellt' 
onivre fait Ii* plus '/mml h'mniMir "i la Maisnn Andt/" .^nrof• qni en a assur«' rexecution. 

En dchors de celte coupe, les concurrents pour 1 epreuve de 1906 onl re^u: Le 
prtmier: une prime de ISfiOOflts. en ospfces, Offerte ^galement par M. J. Qordon^Bennett, 
et H laquelle s'ost ajouti'e la moitiö des ongagcmcnts, soit: 2000 frs.; au total, H5*^) Irs.; 
Le deiiritme: !<■ fii dos engagemcnts, soit: r{33 Tis.; Le troi^l-mf onfin: \c rp*;tf» des 
engageinenli», soit: 667 fr:». Farmi les aulres pnx, citons: une mcdaille de vermeii, 
oflerte par rA6ro-Clttb du Sud-Ouest au premter class« des Champions ; la mMaille de 
rAuto: les prix d*observatii>ns nieieorologiquos de la (Kommission scienlilique de TAt^ro- 
Club de France et de 1' Association mit^orologiqoe de France, diverses m^daiUes de 
rA6ro-Club. elc, 

Les döparts ont en lieu du Jardin des Taileries, dans la partie ddconverte avoi* 
sinant la place de la Concorde et abritt cependant par les terrasses d*oü le public 
peut jouir du spertacle; c'est un emplact nn iil merveilleux pour ce genre de fi^tes. 

I.'Aero-Chib de France, chargö de preparer cctle premiöre öpreove, avait renales 

dc'lis suivants; 

Allemau;ne (* Deutscher LuftscbifTer- Verband »). Champions: MM. le banm Hai 
V. Hewald, Ic capitaine Hugo v. Abercron, Tingd-nieur Srherle. 

Ami^Tique («Aero Club o£ America»). Cbampions: MM. le lieutenant Frank 
P. Lahm, Alberto Santos-Dninont 

Belgique (. At ro-Cluh de Bcl^iique»). Champion: M. L. Van den Driessche. 

Espagne («lical Aeru-Club de Espana»). Champions: MM. )e capitaine .MFredo 
Kindelan y Duani. Esteban Gotterez de Salamanca. le lieutenant Emilio Herrera (suppig 
ant d^sign/- en rem|»larement de M. J. F. Duro, dt-c iklej. 

Grande-Bretagne («Acro-Club of the United Kingdoro»}: MM. Frank Hedges 
Butler, Ic (troressear Huntington, THonorable Charles S. Rolls. 

Iialie («Societa aeronautica italiana»): M. Alfrede Vonwiller. 

La France («A4ro*Clob de France»), en räponse A ces d4fis, a ddsign« les 



Digrtized by Google 



431 «Mt 



Champions BuivaoUi: MM. Jacques Balsan, le comte Georges de CasUIion de Saint» Victor, 
le comte Henry de La Vaalx. 

La cniiimisHion chari;t''f ile Torganisation par 1 A m-rilub-, r'ait ainsi coiTipos«?e; 
Comtnutaire yMnU: M. Geoit'es H^ .sarn-on. Commit>s<iii f.-< .^poriifn: M.\(. Maurice Mallet, 
le commandant Paul Renard, 1 i ni Surcouf ol M. Paul Rousseau, char$;ä du cbrono- 
m^trage. Ae'ronaules-expertt: MM. Kinile flarton, Louis Gudard. Commigsaire» diligui« 
adJoirUx: MM. Edouard Bachelard. Erncst Barbolte, Jarnos BIocl), Emile Carton, le comte 
Arnuld de Tlontadi ^,-Gizeox, Abil (lornt, Georges Dubois, Ren»; Gasiiin. le iiinr<iuis 
Edgard do Kergariou, Georges Le Ürua, Qiarlea Levee, Aalunino Melondri, Auguste 
NieoUean. 

Seize ballons prtrent part ä la lutt«. Nona en donnons la liste dana Tordre dea 
d^parts tirds an sort 

Voici dune, en d^ünitive, le tableau coinplet des d^parts dans 1 ordre, cn y 
juignani le nora dea aidea, le nom dn ballon et lea caraetMstiquca du matfriel. 
Taiteau eompfet dan» Vordre de d^part de» eoneurrente $t de» Mlatt» de 2a «OKjie, 

1. Ilalie. — Pilote: M. Alfred Vonwiller. Aide M. le lieutenaat Ettove Ctaoetti. 
Ballon: «L'Elfe». Volume du ballon: 1850 m^ Nature du tissu: loie francaise. 
Püids du mat^riel montant: non indiqud. Constructeur : Maurice Mallet, Data de eon- 
alroction: 1904. 

2. Allemagne. — Pilote: M. le capUaine Hugo v. Aberenm. Aide: M. Oaear 
Erbslöh. Ballon: <X>. Volume du ballon: i250 m'. Nature du tissn: coton vemi. 
Poids du mati ri«] montan! hm kilog, Conatructeur : Maniice Mallet. Date de con* 
atruction: aoQt-septembre 1906. 

8. France. — Püote: le comte Henry de La Vauix. Aide: le comte HadeUn 

d'Oultremont. Ballon: «\Val!ia!la». Volume du Iialloti: 22n() m^. Pnids dn matöriel 
monlant: öOÜ kilog. Nature du tissu: coton verni. Constructeur : Maurice Mallet. Date 
d« conatrnetion : 

i. Espagne. — Pilote: le litmlcnanl KmÜH) Herrera. Aide: non d6sign6. 
Ballon: «Ay-Ay-Ay*. Volume du ballon: 22öü iti^. Poids du mat^riel montaut: 
500 kilog. Nature du (issa : coton verni. Constructeur: Edouatd Surcouf. Date de con* 
atniction: l'«' ir> 

5. Grande-Brtjlagae. — l'ilote: IHon. Charles S. Holls. Aide: le colonel 
Capper. Ballon: «Tbe Britannia«. Volume du ballon: 2200 m». Naturo du tissu: coton 
verni. Poids du maleriel montant: non indiquö. Constructeur: Short Brothers. Date de 
construction : aoül 190G. 

(i. Amöriqup. — Pilote: M. Alberto Santos-Dumont. Aide: reste k d^slgner. 
Ballon: <Les Oeux-Am^riaues». Volume du bnllon : 2150 m^. Nature du tissu: coton 
verni. Poids du materiel monlant: 6tK) kilog., les rßservoirs videa. Constructeur: 
Ateliers aiTonauliifucs C.artiin-T.arfiaiiihrf. Dait? de construcrtioii ; tiK)6. Partinilaritf^s : 
moteur 4 p^trule de Oion-Bouton 6 chevaux, actionnont deux beliccs metalliques de 1 m. 
80 de dtamitre, k axe vertical, toumant «n aens inverse. R^rvoir k esaence de 186 Ktrea. 

7. Belgique. — Pilote: M. L. Van den Drlessclif Aide: M. \.. f'.a[)azza. Ballon: 
«Ojouki». Volume du ballon: 2200 m>. Nature du tissu: soie de Chine. Poids du 
mat6riet montant: non indiqn^. Constructenr: L. Capaasa. Date de construction: 1806. 

8. Allemagne. — Pilote: M. rintrt'nicur Sclurlo. Aide: le doctpur Schmeck. 
Ballon: < Schwaben > (La Sonabe). Volume du ballon: löüU Nature du tissu: 
cpton caoutchoute. Poida du maleriel montant: 470 kilog. Construeleur : August 
Riedtnger. Date de construction: juin 1906. 

9. France. — Pilote: le comte Georges de tiastillon de baint- Victor. Aide: 
M. Emeet Zens. Ballon: «Le Fushn», Volume du ballon: 2250 m^. Nature du tissu: 
rotnn verni Poids du materiel montant: 600 kilog. Constructeur: Maurice Mallet. 
Date de conblruclion : 1906. 

10. Espagne. — Pilulc: M. Esleban (iutticrtz de Salamanca. Aide: M. Montojo. 
Ballon: «Norlc». Volume du ballon: 2250 m3. Nature du tissu: coton verni. Poids du 
mat6riel montant: 500 kilog. Constructeur: Edouard Surcouf. Date de construction : 1906. 

IL Grande-Bretagne. — Pilote: M. Frank Hedgea Butler. Aide: M. Percival 
Spencer. Ballon: < City of London». Volume du ballon: 2200 ni3. Nature du tissu: 
coton verni. Poids du materiel montant: 500 kilog. Constructeur: C. G. Spencer 
Sooa. Date de construction: mal 1906. Particularites: ballon piriforme. 

12. Am^rique. — Pilote: le lieutcnant Frank P. LAhm. Aide: non d^ignö. 
Ballon: <Les Etats-Unis». Volume du ballon: 2080 xtß, Nature du tiaau: coton 
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verai. Poidi dn inaMriel montant : 500 kilog. Comtrueteor : Maurice Mallet. Dale de 

COnstruction : 190C. 

13. AUemagne. — Pilote: le baron Max v. Uewald. Aide: ie docteur Steyrer. 
Ballon: «Pommem» (La Pom^ranie). Volume da baUon: 8800 m*. Natare da ubaa: 

rotem caotitchouiö. Poids du mrtt^;ricl montant: 900 kilof. ConstructeuT : Anpost 

Riedinger. Date de conslruction : 11K)6. 

14-. Prance. — Pilote: Jaeques Balsan. Aide: non d^ignö. Ballon «X». 

Vnlurne (!n b.ilton : 2250 in^. Naturc du tissu : coton vrrni. Poids liu rnat^riel 
inonlaiit : r)(H) kiiog. (Umslructeur : Maurice Mallet. Dal<> de ooiistrurliuu ; 1906. 
Particulnriii s : baUoDoet k air. 

15. Espagnc. — Pilote: Le capitaioe Kindclan y Duani. Aide: M. de la Horga. 
Ballon : « Montaner ». Vuluinc du baJIon : 2250 m^. Nalure du tissu : coton veraL 
I'oids du iiiati ticl montant: ÖOO kilof. Conatractear : Maurice Mallet Date de con- 
slruction: im. 

16. Grande-Bretagne. — Pilote: le professeur A, K. Huntington. Aide: M. 
C. P. Pollock. Ballon; «Zi'idiyr* Voluiiif du IkiIIdd : 2200 m3. Natiirc du tissu: 
coton vetni. Poids du mat^ricl montant: non iitdiqu6. Cunslructeur : Short Brothers. 
Hate de conetruction : 1906. 

Le gonflement de ces Iß ballons a exigö environ Hi>000 m-cubes de gaz qoi ont 
m fournis par dpux conduites capables de debiler R.'jOO tn-rnbes ;\ l'hnnre. 

Le vent qui tout d'abord soufflail vers le Nord-Ouest, touma peu ä peu vers ie 
Nord, et lea baHona furent entralnte par nn eoarant aseez faible d^aillenn vets ia 
Manche et tb» TAngleterre. 

II n'y a pa«? si longtemps qn'en parpille oconrrence, tous les concurrcnts auratent 
atterri sur la nvc fran^aise, sans affronter la traversiie d'une mer, fül-ce la Manche. 
L*4preave rteenle permet de tnesurer le cbemm parcouru: lee pilotes se aentent au- 
jourd^hui asscz sürs d'eux-niAmea et de leurs ballons poar ne ploa redouter une 
■emblablc t''vcnhialit6 et e i st nn promipr sucr<>s pour ra^ronauliqiie quf* de ponvoir 
constater quo sepl concurrenlä puront parvenir en Angleterre; et si les autres sont 
Testes en route, ce n^est point par d^iaat de seienee Ott de bardieise, vaia paree qoe 
les circonstancea les ont mal aervis. Pour sa part, Santo»>Damont avait ni» de 
trds bnnne heure liors de course par suite d'un accident heureusement sans ?ravit<^: 
il avait eu le bras pris dans la transmission de aon h^'lice-lost et s'älait arr£t6 ä Broglie (Eure). 

M. Firank Lahm (Amörique) est le premier 

M. Vonwiller (Itiüie) se classe deuxitaie. Descente k New^oUand (Yorkshire), 

581) kilomütres. 

Le (roisi6me est M. Rolls (Angl.) dont on a ct6 longtemps sans nouvdka, parce 
qn*an calroe plat l'avait reteno en l'air plus longtemps que ses concurrents. 

Eniin le eomte de La Vaulz (Prance) snivit imm^diatement, ayant M eontratnt 

d'atterrir parco rju'il so frouvait face A face avec la tiior ihi Nord ä Walsinghain Nor- 
folk). Uescente ä 480 kilom6tres en 21 heures 28 minutes. Les dislances parcouraes 
par M. Rolls et le comte de la Vaulx sont presque les mtmes et ont n^cesaitfi nn sörieos 
pointage. 

Voici d^ailleurs Ie dassement officiel de la eonrse, homologui^ par la Commission 

sportive de r.\i' rn-r.lnh dr- Franre. dans sa seancr du II dctubre: 1. Frank Lahm (Amö- 
rique), atterril a Uohin Hnod Hay, a Iii milles au nurd de Scarborough. Angleterre, dw- 
tance parcounie, 617 kilnin. 098 m. ; 2. Alfred Vonwiller (Italie); S. C. S. Rolls (Angle- 
terre); 4. comte de La Vaulx (France); 5. Kindelan (Rspagne); 6. Jacques Balsan (France); 
7. Hantington (Angleterre); 8. Herrera (Espagne); 9. v. Abercron (AUemagne) ; 10. romte 
de Castillon de Saint-VirdM (France); 11. F. H. Butter (Angleterre); 12. de .Salamanca 
(li«pagne); 13. v. Uewald (AUemagne); 14. A. Santos-Dumont (Am^rique); 15. Van den 
Oriesscbe (Betgique); 16. Ing. Seherle (Allemagne). 

AprAs la proclamation do ces rösultats, rAöro Club a imm^diatement cibU k 
\\\frn-C.\üh d\\mH'u\m, mn d^fi pour la Coupe Gordon-Bennett df in07, en engageant 
ferme Iruis ballons fran<;ai8, dont les pilotes scront d^signC'S uUerieurement ; la France 
Sera donc ymisemblablement la premi^re inscrite pour la grande ipreove internationale 
de Tannöe prochaine, dunt rA6ro<-Clnb of America devra indiqner la dale et le lien de 
d^part avant le l«r mars 1907. 0. Espitallier. 
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Aeronautische Meteorologie iiiul Physik der Atinosi»häre. 




über die Abbildung von Gewässern in Wolkendecken. 

Von K. V, DaHSQB. 

Seit meiner Arbeit Ul)er nhi'/en Gepensfand in \M\ I IiK)ö <ler <I. A. M.» sind 
einijie weitere gelegentliche Beobachtungen dieser Erscheinung veröflTenthcht worden, so 
in Heft V ItKHJ der ghMchen Zeitschrift von soiten des ostdeutschen Vereins für Luft- 
schifTahrl und mehrmals in den Berichten der «Wiener LuftschilTcrzeitung» über die 
simultanen Ballonfahrten des Wiener Aeroklubs. Ich selbst hatte seitdem nur einmal Ge- 
legenheit zu einer solchen Beobachtung vom Ballon aus. n:imli<-h bei einer simultanen 
Fahrt am 81. August 1905 von Strasburg aus (Abhildun;; des Rheins), deren Beobaclitun},'s- 
ergebnisse demnächst in den «Veröffentlichungen der internationalen Kommission für 
wissenschaftliche Luftschiffahrt» erscheinen werden. 




Wie schon in meiner damaligen Arbeit erwähnt, besteht die Möglichkeil, derartige 
Abbildungen auch vom Erdboden aus festzustellen, wenn die «geeignete Wolken- 
decke» dünn und über ihr wolkenloser Himmel ist; eine derartige Beobachtung sei hier 
beschrieben : 

Am 2 t. Oktober llHlfi befand ich mich auf einer Treibjagd in der Nähe meines 
Heimatsorts .*<andersdorf i. Oberpfalz, 20 km nordöstlich Ingolstadt a, Donau (siehe 
die beifolgendr Karte). Ks war ein warmer, völlig windstiller Herbstlag und der Himmel 
mit einer lockeren, in Reihen angeoninetcn Altocumulusdecke überzogen, durch die das 
Himmelsblau stellenweise hindur<-hschien. Als wir nachmittags auf den Höhenzügen 
östlich von Megmannsdorf, etwa bei Punkt R, anlangten, bemerkte ich in südöstlicher 
Richtung eine langgedehnte, völlig freie «.Straße > in der Wolkendecke, die ein .Stück 
gerade nach SK zog und dann in scharfer, ausgeprägter fhegung nach links schwenkte, 

Illuatr. Airuiiaut. Mitteil. X. Jalirf. 57 
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am mch in weiterer Ferne allmählich zu verlieren. Der südliche Wolkenrand dieaer 
«Siraße» war dunkel, der nördliche hell beleuchtet. Die ganze Erscheinung hielt bis 

zum F.inbrucli tii r Xirfii an. 

Sofurt kam nur der Gedanke, diese VVolkenautlü^ung müsse in Zuaai»menhang 
mit dem Wasserlauf des Schamhach stehen, dem einzigen Gewässer in diwer sonst 
völlig wasserlosen Gegend. Die Erscheinung war so aulTallend, daß ich ohne Zögem 

die anrlrrcn, «'bcnfalls ortskiindi^'en Jajidgiist«' nnf sie und niif ilirtm höchst wahtschein- 
lichen Zusammenhang mil dienern Gewässer aufmerksam machte. 

Wie die Karle zeigt, isl das Schumbachtal in seinem oberen Teil etwa 300 m 
breit, der Bach von (feuchten) Wiesen begrenzt und ziemlidi tief eingeschnitten; sein 
anfänglicher Lauf ist südosilirh, bei Saridersdorf biegt er nm 80" nach links aus. l'nd 
diesmal konnten wir uns alle von dem lal säe blichen Zusammenhant; 
zwischen Gewässer und Wolkenauflösung überzeugen. Als wirnämlicli um etwa 
Va6 h abends die 3 km nordwestlich von Schamhaupten bereitstehenden Jagdwagen zur 
Heimfahrt nach Sandersdorf bestiegen und Schamhaupten erreicht hatten, lichtete sich 
i^ie Wcilkf>n»lf'cke über unseren Köpfen mehr und mehr nnd ließ alsbald die Sterne am 
wolkenlosen Himmel herabfunkcln, während links und rechts von uns, ansciicincnd zu- 
sammenfallend mit den Talrftndern, die Altocumulnsdecke jegliches Stemenlicht ab- 
blendete. In Sandersdorf angelangt, sahen wir alle deutlich, dofi hier die Schwenkung 
der wolkenlosen «Straße' nach links begann, ganz in Dbereinslimmung mit der auch hier 
begmnenden Schwenkung des Schambach. 

Mögen obige Zeilen erneuten Anlaß tu weiteren Beobachtungen und genaoerem 
Studium dieser interessanten Erscheinung geben. 



Das seit .lahren so sehnlichst erwait. ie, BO wiederholt vergeblich angestrebte 
Fliegen mit einer Klugmaschine vom Krdboden aus ist am 23. Oktober !fW>K Herrn 
Sanlos Dumont mit seiner im Heft XI, Seite -iU-i beschriebenen Flugmaschinc vor zahl- 
reichen Zeugen tatsächlich gelungen. 

Dieser erfolgreiche Versuch bedeutet eine neue Epoche für die 
Aviatik! Kr ist m Gegenwart von kompetenten Flugtechnikern vor sich 
gegangen, vor den Mitgliedern der Commission d'aviation, welche dem 
unermödliehen Sportsmann fUr seine Leistungen den Coupe Archdeaeon 
zuerkannt haben. 

Am 23. Oktober, naclimilt.i;: f I'hr l.'j Minnti n, ln^tif Saiito=; Dumont seinen 
Äeropluu Nr. 14a, der mil einem öUpterdeslarkerj Mulor Antoinelle versehen ist. Nadi- 
dem er etwa 100 m öber den Erdboden gefahren, erhob sich die Maschhie und Max 
etwas mehr als öfj m in einer Ujthe von H bis 5 m durch die LuFt. Die Maschine 
zeigte sich während de>> Fluges gut im Gh ichgewicitt. Dii Landung war mil eineni 
leichten Aufprall verbunden, der die beiden Räder und das vordere Steuer beschädigte, 
was den Erfolg selbst in keiner Weise beeinträchtigen kann. 

Am 12. November hat der aviatischo Vorkämpfer seinen Versuch dann auch be- 
reits viermal nut gleich günstigoiii Ergebnis wiederholt. Wir haben hierüber folgende 
Nachrichteo aus zuverlässiger «Quelle erhallen: 

Der erste Versuch fand 10 Uhr vormittags statt. Der Apparat erhob sich 
6 Sekunden lang 40 cm Uber dem Boden und legte etwa iO m zuröck. Der Motor 
machte iVtO Touren. 

Um 10 Lhr 2.^ Min. lieg der Apparat über das ganze Versuchsfeld wenig öber 
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Santos Dumonts FlOge mit seiner Ftugmasohin«. 
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dem Erdboden in zwoi Flügen, der erste -iO m. der nächsle 00 m lang. Die Fahrt 
endete mit einem Versuch, in vollem Fluge umzudrehen, der durch die Nähe von Räumen 

behindert wurde, nachdem bereits 
eine Vierteldrehung nach rechts aus- 
geführt worden war. P^ine hierbei 
eingetretene ReschUdigung der rech- 
ten Radacbse wurde während der 
Frühstückspause ausgebessert. 

Um t Uhr 9 Min. wurden zwei 
weitere Fluge unternommen, einer 
von öO m Länge ; beim zweiten, der 
durch Surcouf und Besan<;on gemessen 
w^urde. legte Santos Dumont 82.H m 
in 7'/» Sekunde zurück, d. i. Il.i7 m 
pro Sekunde oder H.2H2 km pro 
Stunde. Kine versuchte Reclitsdreh- 
ung gelang infolge Behinderung durch 
einen l'olo-Aufwurf nur zur Hälfte. 

Reim vierten Aufflug um t Uhr 
iö Min. fuhr Santos Dumont von der 
entgegengesetzten IMalzseite von 
einem Ilachen Abhang herab. Der 
Apparat schwebte sofort in der Luft. 
Santos Dumont vergrößerte den 
Winkel der Flugflächen und kam 
über G m Höhe. Hierbei schien der 
Apparat etwas unsicher zu werden 
in seiner Stabilität. Santos Dumonl 
stellte sofort den Motor ab und lan- 
Sintot Damont. dete, wobei ihm diesmal bei dem Auf- 

prall eine leichte Havarie des rechten Flügels zustieß. Der durchflogene Weg betrug 220 m 
in 21 '|8 Sekunden, d. i. 10.38 m in der Sekunde oder 37.Hr)H m in der Stunde. 

Den ihm zugesprochenen 15(K) Fr. -Preis für eine 100 m- Flugleistung übergab 
Santos Dumont seinem Mechaniker Chapin, um ihn an sein Personal zu verteilen. 

Ohne Zweifel wird dieser Erfolg der Aviatik einen mächtigen neuen Impuls geben, 
sich zu regen und sich fortgesetzt zu vervollkommnen. Die Gebrüder Wrighl, welche 
unseren freundlichen Mahnungen und wohlwollenden Vorstellungen, ihre Politik der (ie- 
heimnistuerei fallen zu lassen, bisher fortgesetzt hartnäckig widerstanden haben, werden 
erfahren müssen, daß die Well den Ruhm der Erfindung der Flugmaschine nur dem- 
jenigen zuerkennt, welcher vertrauensvoll vor ihr Forum tritt. 

Die weitere Entwicklung kommt mit der Arbeit an der Sache von selbst. Jedenfalls 
ist kaum anzunehmen, daß die anderen Flugtechniker auf etwaige Enthüllungen der . 
Gebrüder Wright noch warten werden. Das Wright-Monopol ist daliin! Dank der rast- 
losen Arbeit von Santos DoTOont! %f 

Mon Dirigeable. 

Sa oonstcuotion, set essais, son but, l'avenir du ballon dirigeable comme vöhioule 

aoientifique et sportif. 

Beaucoup de personnos apprenant que je venais de faire construire un ballon 
dirigeable, ont 6te ^-trangement surpris ; jusqu'alors elles me ronsideraient comme Tapütrc 
du seul ballon spherique et l'ennemi irreconr.iliable des aöronats et des appareils 
d'aviation. 
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PourqQoi? Pkrce que mois doute juäqu .i prösent je n'avais pM «Dcore dmg6 mes 
recherches de ce coli. Sl ponrUnt mes raiaoos sont bien simples: je ne suia pas an 

invontt'ur. je suis simplfinent un spoHsmnti rhrrrhnnf h itttliser les apjiarails du» an 
genre des invciiteurs et ä ieur faire dunner Ic niaximuin du rendement. 

Jasqu'ii :i je c<nkid£rai» qne i«ul les baUons sphAriquo« £tai«iit saseepUbles de 
porter des voyageurs ä travers los aira, de lear faire goatcr des Sensation» exqniaes et 
de Ieur perrncttre d'accom|»lir »les observntirm^ v( icntiri<;t!f>-s 

Mais depuia d«ux ans les progrus de la md-caiiiquo et les cxpcricnces sensation- 
nelles de ra^ronal de M. Lebaudy m'ont fait entrevoir Farenir du baHon dtrigeabte et les 
multiples Services qu'U peat Stre appeli h rendr» eomme ei^a scientiGqme oa sportif. 

Des (|ue t eile iiouvelle conceiilinti de l'atTonal s'esl fall jonr dans iiion esprit 
je me SUIS jure, d'agir cnvers lui, coinme j'avais ajci envers le spk^riijue, c'est-a-dire. de 
m'efTorcer de Ic perfeclionner et d'en vult^ariser Tosii^e. Qae demain, un appareil 
d*ai£rostation qneloonque (a^roplan« ou h^licoptire) me montre qne la Solution pzatiqoe 
(hl -plus lourd que rair> est pivle d'aboulir ft jr ilevicndrai avr^r la iiirtm' arlfnce 
ua apötre de l'avialion, sans pour ccla abandonner jamais le baiton sph^rujue d abord 
que lu a procure lant du joies prufondes, ni le ballon dirigeablo dont Tavenir s'annonce 
ki grandiose. 

r.eci pos^' siinpleinenl pour monlrer inon eoleelisine en mati^rr> a^ronaulinue et 
detnurr^ r);ms l'csprit de mes lecleurs la fausse upinioo qu'ilä auraieot pu avoir de moi 
j'en(iepreii>U la dcscriptiun de mun dirijjeablc. 

Avant tootes choses je tiens ä dtelarer qu*en constratBant cet appareil, je n'ai 
cberche ni ä imiler, ni h concurrencer aucun de nies c(dlegues; je me suis elTorce en 
utili^artt les progres accomplis 4 ce jour d'^tablir un aöronat d'on type nonveau, excessi- 
venient mobile cl maniable. 

Le ballon et ses annexes: — La partie suBtentatrice de ra^ronat» le ballon pro- 
prement dit n, est constitue par une carene sym^trique fosiforme de 720 ni3. Le dia- 
nK'lre au ftirt est de 6 m äO alors fftif la l(m;rueiir totale est cb» 32 m 50. I/aünn^e- 
meiit est dotic de ü diametres, ce qui n a neu d e.xagere, puisque ceiui du ballon « IjA 
France > alteignait 6 diamötres et celni du * Lebaudy * 1904, 5 diam. 6. 

Gelte poclie ä gaz le;ier est en Colon eaoulrhoul^, compose, en allant de rextC-rieur, 
d'nnc lame fb* mmifflMMic, une ftinifim« ilc culdn, une deuxifjme lame de rarnitrliouc et 
une epaisseur de coton. Une teinlure jaune, au Chromate de plomb, empeche, par ses 
qnalilfe inactimiqnes, raltöralion de la gomme soua Tinflaence de la lumi^r». 

La resislam e de r('t(»fTi' ä la traclion alteint 18<K1 kilot;. dans !>• s< ns d»- l.i chaine 
et 12(H» kilog. dans le sens de la trame. Sans arriver ä l'elancbeih' alisnlue ello presente 
les plus baules iiualile.-i d'inipernieabilite. Elle est capable de r^-sister üt une pres^ioa 
inlirienre de plus de HOO millimMres. Enfin, la facidtö' quVlle donne d'asseuÄler les 
pieees par collagi- |>erniet de r^parer facilement enveloppe et meme de la modiGer 
aisement par l ailtlition de nouveaux disposilifs. tels. par «"vinpl. . (in iin etnpennage. 

Le» panneaux du ballun sont assembles ä la fuis par eoUage et couturc. Les joinls, 
au lieu d'4itre imbriqu6s transversalcment, oomme dans la plupart des spb^riques modernes, 
figurent as^ez bien. au conlraiic, vertiealement et hori/onlalement^ denx s^ries de ooarbes 
ctujjparables a des nieiiilntiH j ih s .lüi'lcs '"rs j(»ints sonl recouverts intriirtire- 
luenl et exLeneuremcnt de bandes de tissu culle qui achevcnt de Ieur dooner une sniidite 
parfailo et constitucnt en mftme temps des frettes ctrcolaires et longitudinales fort propres 
k renf«)rct'r I enveloppe elle-mPme. 

iJans la rejcion in<'dianf et inferirui •• iu l a.i i;! pr u>rpraent dit sc trouvc le ballonnet 
ä air if, dunt notre ligure indiquo la form inieux que nc lo ferait toute descriptiou. Sa 
capaciti est de 120 m^ 11 est form^ dans la partie de sa paroi qui ne se confond pas 
avec Tenveloppe par du tissn oompos£ seulement d*une feuille de caoutchouc et d'une 
^paisscur de c(it<in. 

Ce ballonnel ä air qui complete le systeine sustentaleur et assurc ü l'enveloppe 
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rindi»peiuable permanonc« de la forme, est alimenle par un venlUaleur V tixt- a la 
vergue longitudinole qni s'allonge au-deasous du ballon «t dont noas indiquwoas le röle. 

Le ventilaleur fonclionne cunlinuellement lant qi>»> rin'lice tourne. II »-st aAliotUli, 
en efTet, au moyon d'une courrnif» de renvoi par unc poulic solidaire du Irain d'engrenages 
qui reunit l arbre vertical A ü I arlue hurizontal propremenl dil de Uu lict' A". Lü pilole 
ii*a done p«s k m«ttre en route on k arrMer te ventttateur. Malgr« cela la pression que 
Cet apparail peut driermincr k l inlc-rieur du ballonnel b no depasse pas 20 rn i» d'eau. 
La soupapf» aiUMiiial.i|ue d'evacualion d'air S' est röglöe, en f fTet. de dü nn ä s'ouvrir ä 
Cut inslaiU-lii. Four piuä du securile, au cas oü cette soupape viendiait k m pas 
fonclionn«r ponr nne raiaon quelconque, le venttlatear est 6tab]i de teile nianiire qu'it 
n'eaverrail plus d'air dans le ballonjiet, 8i la preMion venait k y d^passer de 1 ou 8 m/ra 
la pression limitö d/fi jtniiK'e par la soupa[>e autoinatiqiic. 

La soupape automatiquc ä gaz S siluee k la partie arri^re et inf^rieure du ballon 
eat rtl^glt e pour s'onvrir lorstpie ia [»reflsioo mtfrieme du ballon atteint 25 mjm d'eaa. 
Or, les parois dn ballon pourraient anbir sana £claterp comme on Ta vu, une pression 
de 300 in/m dVati. I.f ruelTicicnl de sdiurik' est done des plus rassuranls. La sotipape 
autonmalique S comme ia soupape de mann-uvre S", silu^e ii la partie superieure amsi 
que le volet de dechirure, pcut Ctre uuverlc par Ic pilote au moyen d une curde de 
commande deseendant k porlte de «a mai». 

La surface totale du ballon est de 500 ui* environ et son poids, y compria celui 
da ballonnel, cl de 2H0 kilog. 

Systeme de äuspetufion. — Le Systeme de suspensiun presente des disposilifs 
BOttveanx. 

De part et d*auire du ballon, on pen au-dessous de l'^qualeur. cuurent denx 
ralingu«»*! cf>np*'f>s occupant presque la lon^ueur totale de Tenvelrippi» Dans res ralin^nes, 
par des trous menages ä cel elTet el furmant comme des boulunnteres, sont inseres des 
bftlonneta auxqttetles wmt fix£es tes mailiea d'nn filet en cbanvre, F, donnant naiasance 
4 dea pattes d'olea. Ces pattes d^oies eupportenl des su^entesencftbled'acinr C, mont£s 
sur ro?sps on bois avec ^-pissurcs et rnmjilt'tf es jirir tin rroisillonnaiff» m c,i!il<- d acier. 
A l'exlrömilc inf^rieure de ccs suspentos nietailiquös, sc truuve a^raiee par un solide 
cabillolage nne vergue ou poulre horizontale l\ paralläe k Taxe du ballon et distante 
de 2 m 60 de sa partie Införienre. Getto vergue longne de 92 m estenbambouartifieiel, 
constitu^' par de lames de sapin juxtnpnsi'rs. dp fari>n h fnrrnfr un rylindre rrcux, et 
solidement maintcnues dans toule leur iongueur par des spires de suie encoUee de courant 
des ligalurcs circulaires de fd d'acier. 

De loin en loin aont serr^s k bloc sur la vergue des ooUiersd'aluminium donnant 
naissance sur leur pourlottr k des prolongements en tube de mime m^'tal disito^^'s en 
^•toilp. Cfs tubcf. qui ne figurcnt dans notrc dcssin pour no pas Ic «nrrhargfr outir 
inesure, sonl reli^-s ä la vergue el entre eux par des baubans en Iii d acier. l'ur ce 
disposiiir, on obttent nne virilable pontre armie k armatnre exttöeure, k la fois trte 
I6g^re et tres r^siataiite. Cette poutre arm^ se tronve Tonnte de deux parties semUablcs, 
faciles ä d^monter. 

La deuxieme partie du Systeme de Suspension va de ia poutre armee ä la nacelle, 
et est entidrement constitu6e par de toHdes cftblea d'acier C\ disposte en riseau Iriangn- 
laire. On satt que cette mdtbode de Suspension assnre une solidarit^ compKte entre les 
points ainsi rclies. La nacrllc fait done bien corps avec le ballon. 

y'meile. — La nacelle N. dimt le bordagc se tronve ä + m 80 au-dessous de la 
vergue de Suspension, a la forme generale d'une barque k fond plat k deux becs. EUa 
est construite en tubes d^alominioro. Ses parois fkml gamies de toile igntfugöe. Elle a 
3 m SO de Iongueur. () m 80 de largeur et 0 m HO de profondcur. Le fond >'lr In nacelle 
est fait li'un pi mcher de bois enti^rement revßtu de lames d'alumiaium pour cviter tout 
risque d incfiidie. 

Sjfgthne moto-froputtettr. — L'energie motrice est fonmie par un moteur M. k 
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■icylindre3 en V. d'uoe puis- 
sane« de 16 ehevaas k 1800 
foii?. C.v riMitcui pese 80 
kiiog. Le radiateur r. dis- 
pose en coupe-vcnt. est 
fixte 4 l'avant de la na* 
ccüe >{ui contient aussi 
dans sa partic antfrieure 
le rt'servoir d eau H , et 
dana sa partie poetfaieure 
le riservoir d'essence. 

Fntn' le moleur et 
lü reservuir d'esseace s« 
troove Teepace occupö par 
le pilote. II a devanl lui ä 
porlt'p irnmefliale de la 
main le volant de cum- 
mande du gonvernail et les 
orsane» conmaiidaiit rem- 
brayago. I'avaiioe k Tallii- 
mage, etc. 

L*organe de propul- 
sion est unc lielice k 2 
hr.'inrlH'S fnriiir«' d'une ar- 
malure rigide et legere en 
mital et faois, tendne de 
soie. Son diami-tre est de 
2 in 'V^ ot soll pas df 1 m 
10. Elle est plac^ ä l'ex- 
trimitt avant de la vergve 
de aiupensioiii et son arec 
se Irouvo h 2 m sotis le 
hallon. £a regime normal 
eile rait 900 foon k la 
minute. 

I,a transmission sf 
cumpoäe essenliellcment de 
deux arbres cardans, Tun 
vertical A, Tantre horizon- 
tal A'. L'arbre vertical A 
fixf'' infi'riciircment siiv 1 ;ir- 
Lre du itioteur actionno 
par des engrenages d'angle 
terminant sa partie supe- 
rieurc l'arbre !u>ri/.onf al A' ; 
cet arbre horizontal est 
suspendii par des paliera 
k billes rix 6s a la vergae 
<]c snsp<Misi(>n. A l'a^rostal 
il »e (ermine par uo Systeme 
d "engrenages de multiplica» 
teurs D qui ooimnande di- 
rectement Thilice. 
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11 importe de t^ignaler aussi la disposition telescopiqtic de larbre vertical A, forme 
de tabes ponvant reiHrer les qds du« les autres et eapable de snUr, sons Tinflaence 
d*un choc contre terre par «xemple, an taccoorciMement Iris approcinblc, sans cesser 
«Ic lourncr. Nnton« <mfin qn<' tnus Ips rooleineiitB ou paheri de la partie inäcaniqiie 
extrümemeni soignee el unie, sont ti billes. 

Le gouvernail 6 eat k Vexit6aMi arriire de la vergue do Suspension. 11 est 
constitn^ par vms armature rectangalaire tendne d'ilolTe et mesare 2 m 90 de longneur 
Mir 1 m 9r» de haut«>ur. s >it ni 51 de superiicie. Lec cables mitalliqaes le telient an 
Volant de direclion place devant le pilote. 

Le poidü total de l'apparcil en ordre de roarche est de öbb kilug. Malgri* le poids 
relatlTement 6lev£ du moleur et mon propre poids qai atteint pris de 100 kilog., la 
qaantit^ de lest disponible est en moyenne de 100 kilog. 

Les premierf w(7/v; Avant de parlir poiir l Ameriqnr initier les liabitanls d outro- 
mer aux d^lices de i aerostation j'avais arrf-lii tous les plan» de inon dirigeable avec 
mon couBtnicteur Maoriee Hallet et lai avait prescrit d'en pourauivre rapidemenl Fexö- 
cution. Anssi qaand au mois de mai je rontrnis ä Paris, tout itait tenninö et jV pouvais 
fairp' transporler mon Armnat au Parc de rAi'ro-f ;iub de Franee ä St. ('loud que 
j'avais chuiäi couime purl d attache provisuire pour mes exptiriences preliminaires. 

Un Premier gonfiement au gaz d*6clairage destin^ k permettre te reglagc de ia 
anspensioo mit en evidencc le bei ospecl de i'cngin et la parfaile r^ussite de Tenveloppe 
d'nnc remarquable purete de lignes, ce dont je ne satttais trop fäiciter mon tiabilo 
conslructeur Mauric«> Mallet. 

La premi6re sortie en lien le 30 join vers 7 henrea du aoir. Le ballen est amen^ 
aur la pelouse do ddpart; je prenda . place dans la naeelle et aprte quelques frvo- 
luliuns a la corde je commande le «lachez-tout ». Le bal'nn K'eleve libreinent. j eni- 
braye llit'lire et Tarrnnat eoinmence a decrire ü mon gn« iinc «seric de virages de 
bouclcs et dis CO parfaitement dcssinüs; il progrcssc sans lo moindre tangage avec la 
raetitude parfaite d'une fliehe. 

Par malheur, dans ma pr^-eipitation, je n'avais pas embraye ii fond llidlica at an 
botil dl! ([uelque minutes le cuir d'embrayage chaufTa et ce fut la f uhcnse panne pri- 
vant le ballen du secours de son belice el paralysant du meme coup la raanieuvre de 
ventOateur. 

Je mc rappdais alors qu^avant de faire du dirigeaMe j'avais £td pilote de ballon 
splii'vique et sans me laisscr emouvoir par cette panne malencontreuse jr Irus^ais deriver 
mon aeconat au fil du vcut jusqa'ä Montretout et j'ellecluai tri-s tranquiUement et sans 
la inoindra avarie mon attertissage tont prte da haraa de la Porte janne dans on mi- 
niscide carr6 de pri fraiehament fauche et josie aaaea grand pour recevoir le ballon. 

T.o dirigeable fut camp*'- en cet cnrlroit el passa la nnif en plein air la 
gardo de l'^quipc de manomvre. Le lendemaiii j'cxaminai l'avarie survenue au cuir 
d'embrayage. Bien qu il n'y ait eu rien de grave, un simple cuir ä cbanger, je crois 
priKraMe d'etrectuer la r^paration k Tatelier avec routillagie et les soins n^ceasaires. 
Sur mon ordre, le baflon tat donc degonfli aor place, dtaionti et (ransporU an bangar 
de l A^-ro-riub. 

Malgre cette panne qui no toudie en rien u la valeur du systi-me, le nouveau 
dirigeable avait donn^ des preoves de sa belle tenae dans Tatmosph^re. 

L"avarie d embrayage fut vile r/^par^e. mais j'eus des difllculti's pour me procurer 
tout I hydrogene nücessaire ä m«>n ironflfmenf F.iifin et .< diffictiltös furent vaincues et 
le 17 joillet mon aeronat gonflC* ü nouveau et tenu en mains quittait le bangar de l'Aero- 
(Hub, moi-mdme ayant pris place dans la nacelle. 

Sous la direction de mon constructeor Maurice Mallet, Tecjuipe de nian<Bavre Ini 
fait franclicr plusieurs lignes d arbres et de fil« t''li'-;?rnpf'iques. lui fait j^agner Faqnadnc 
des eaux de l'Avre el l'eiigage sur la passerelle qut surnumle cet ouvrage. 



Le ballon, toujours captif, franchit la Seine, s'inelinant aooa le vent l^ger comme 
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im balloa ordinoire, et Ton arrive ainsi ü l liippodrome de Longchamp, Gest lä, sur 
oet emplaeement idtai ponr des cssais pr^Uminaires, que je ponranivis mes «cpfaiences 
pendant toute la joumce, ••volu.mt avec la plus gründe faciliU" au guiderope, ii <|ueli)ues 
m«-lres du sol, dt'-crivanl a rnon gre les hiiit los mifux de»sin^'8, les boucles les plus 
iiiiprevues, les orbe» les plus capricicux, ciTectuanl miasi ä muii grü plus de suixaotc 
«tterriBSBge* anivis de remisee en ronle. U amva inline, rhose uniqne dana les amiales 
de la dirigeabilite aöHcnne. (|ue U- ballon put reprendre terre et s'arrAtor par ses seuls 
moyens avan» <f«p bnmmfs dr- rnntviivrc» l:icli<''S de multiples Inn^rnours. (tisst nt eu 
le teiiipe d'accourir pour saisir les cordages de rctenue. Lcb t^ssais avaieul äuitout pour 
bttt de Uen me familiaiiaer avee le fnaniement de divers organee. Ce but tat parfait^ 
meat atteint et, ä la fin de la joumce, je manteurrai «MjA le ballon avec sürete d pre- 
cision. r.es exp' rieTiPfs cc<:«<'rpnt h 7 Ii 13 du soir. ce qiii, dc'duction faiJe des deux 
heures de repos pour le dt-jeuner improvise en plein ajr. douue une si5ance de 7 b. 1,2 
d*esaais cons^cDÜfs, la plus longue, sana donte, k laquelle ait 6t€ sonmis un balkni 
automobile. A la chnte du joar, le ballon bA reconduit de la mdme facon qa'aa dipart, 
jusqu'au garagc li^' I" A^i o-CIiih. 

Cette osp^nonce terinine la pbase des essais preparatoires. Le ballon ful degunllö 
quelques jours apr^s, n'ayant [>u mc proenrer Thydrog^ne n^essaire pour la continnation 
des easais. 

ctimplc (I ii i peu de tetiips reprendre mes essais d une faron progressive et 
nit-tbodique non plus du parc de i'Aeru-CIub, ideal pour les sph^hques. Mais euluure 
de trop d'obatacles pour les diriseabtes maia dans un aörodrome modMe situ^ aux eu- 
viroUB de Paris dont la construclion sera bieniöt achevee. 

Av?»ntni!cs particuliers <'f nnplirnlions possibles: Apr6s la di scriiilinu ilt'taille de 
mun aüronat et la relatiua de ses preniiorä essais, il devient plus facilc d'exposer ses 
particularit^s avaittagensc» et les appUcatlafui dont il est plus spMalemenl fusceptible. 

Li- iiinde de suspensiou es( interessant. Pus de gran<i«- poutre armi^e encombrants 
et lourde. L;i grand»^ ver^'tte Ihm izi .nl.ile (jui ri instihtf' la ( In pIns rnracleristique 
de la suäpeDsiun a pertnis une excelieule repartilton des eltoii>. teile que cbacun des 
bAtonnets passant dans les cases des ralingues ne supporte pas plus de 2 kilof. GrAee 
k cette pit^ce interm^diaire on a pu ^galement reparier trte bas la naeelle et lea orfanes 
lour<is ([u'oür rnntient et assnror nin=ii nu svtrmp nn pnissant eouple de rappel qui lui 
procure une reinarquable stabiiite. Mtiine si le ballon devcnait llasque. ainsi que eela 
s*est produit le premier jour, lor^que le venttlateur ae Irouvant paralysc par la panne 
d*embrayage, le dirigeable s'^tait Mev6 jusqn^A 400 mj»tr«8, grAee ä la rigiditö de 2a 

Yergiie horizontal«-. l<-s rapports de pusilion des balonnots >)'«>rigine de ta auspension ne 
peuvenl gu« re changer vi Li stabiiite demeure eneore sufitsante. 

L'emplot d'arbrcs k cardans et le montage t^lescopiquc de Tarbre verlical A 
donnent ä la transmission une Souplesse remarquable qui lui permet d^affronter tons 
le.-s f lioi s et toiites !r s seenussf-s dus seit ä ratterrissage. soit aux elTorts de lorsion 
dans It s virag' s,. Plusieurs fois, dans les essais de Longchamp, je pus faire des alterris- 
sagci» fort durs. Larbre vertical CQuUssait dans sa glassii-re, le ballun uscillait un 
instant, sa Suspension diStendue, puls tout se rcmeltait dans Tordre. II est m6me arriv^ 
qu<' j iii pu faire jtartir lo iintteur [)ar megard.», I helice elant embray«''«, sans que rien 
on ait souffiTt. Les fornies fuyantes de Tarmiiture de ].i iinf^elle contrihnnnt aiissi ä 
alteuucr les elTets du choc lorsque Ic ballon vicnt a tali>niier involontaireiiietit ia terre 
QU lorsqu'il atterrit par les seuls moyens du bord. On peut consid^rer que Ta^ronat arrirant 
au sol avec une vites-e vertlcalf de ;! m par sen^nde, ne courl point risque d'avaries. 

fiU positiuii (h> l'helire ii ri xtromite de la \crgue horizontale, tr«;s pres du ballon 
et Irijs haut au-dcs&usj du .sul, pre>eiUc- un double avantage: d abord le ccntre de trac- 
tion se trouve ainsi aussi rapproch6 que possible du centre de rteistance, ea qui Ini 
assure nn nii illt or rendement. De plus, FMlice ainsi sur^lev^e ne risqoe ancun eontaet 
dnngereux a l'atterrissage. 




La dirigeabililä a paru excellente. Les ivolulions du ballon ä Loagcbamp furent 
mtLnifMlemeiit fodlea, «t oertouu virtgeB n'ttnreiit <)u^aD myon extr^neiiiant conrt. Quaat 
Ä 1a viteaae, bien qa'eile n^ast pn encore «tre contrdl^ direetament, je pense qu^aHe 
atteindrn une Irenlaine de kilumt'tros ä l'hcuro on air calmc, peul-rtie irn*ni«' un peu plus. 

Une des particulariles les plus reniari]uabies du nouveau croiseur at-rien c'est 
qu'il peut se d^-munter rapidcmeal en quatrc parües principules, furmant des colis rela- 
tivement maniablea: 1» Panveloppe da ballon (paquet d« 1 m* environ); 2» la naceUe 
(2 m X 1 et 4» les dcux segments de la vergue horizontale formant chacun un 

roliH 0 in 80 de largcur f^nr nne dizaine de mötres de longaear, il peut en outre 6tra 
rernonti' et regonfle en 2-i heur<!S. 

Bnfiii, tous les organea d« manceuvre s« tronvent gronp^a k port^e dtt pUote 
COmnie dans une automobile terrestre. 

De loot ce qui pr^cöde, ee döduiaent aiaiment les applicationa posaiblea de mon 
a^Tonat. 

On peui prövoir l'epuque prodiame on 1« ballon automobile aera effectivement 
devcnu un instrument de spon, et servira soit k la navigation alrienne de plaisance» 

soit ä (lisjinicr des cnrrnnrs nn ;'i r'taMir rprnrd«. comme le hon vieux sph^rique. 
Mon modele se pr^scntera avec les avunlages suivants: simplicite, facilit« de montage 
et de dtoontage, d'oü transpoit aise sur les terrains de dC'part, soaplesae ei solidit^ 
permettant k on d^butant de faire aon apprcntisiage avec nn mininmm de tiequea 
d^avaries : enfin son piix de revient relalivement bas, une cinquantainc- clo millf fi anrs. 
Et je ne parle paa ici de ses applications scientiriques : rr>1a ni'entraincrait trop loin. 



Di« V. Konferenz der internationalen Kommission für wissen- 



Vom 1.—^ Oktober tagte in Ifailand die V. Konferenz der mtemationalen Komniiesion 

für wissenschaftliche Luftschiffahrt. Das Attsstellungskomitee halte sich, in Verbindung 
mit Herrn Prof. Palazzo, in besonderer Weise um die Ortrruiisntinn bemüht. Entsprechend 
einem iruhoien Beschluß sollten diesmal nur KomraissiunsmilgUeder tt-Unebmen. 

Zwischen den wissenschaftlichen Siticungen fand«a einige Ausflüge statt. Aufler 
diesen und andern Beweisen ilalienischer I<iebenswürdigkeit wurde am Schluß der 
Tapnnfr ein ;rr'>ßM acronautist In s Fest /u Khrcn «Um Konfcrfriz veranatalt*»!, wobei acht 
bemannte Ballons mit einer größeren Zahl von Kommissionsmilgliedern aufstiegen. 

Von den Verhaodlangen der Konferenz sei, da' sie sp&ter im Druck erscheinen 
werden, nur das Wesentlichste kurz berichtet. 

Oi L'.i II i s ;it i onsf rn ?rn. Es wurde ein Vor.srhlajj von Horm Teisserenc de 
Bort angenommen, daß kiinilig die in Petersburg nach einem Vorschlag von Professor 
Hergesell versuchsweise eingeführten Serienaufstiege, bei weldusn an 3 aufeinander- 
folgenden Tagen Experimente vorgenommen werden, eine bedeutende Ausdehnung erfahren 
sollen: dieselben sollt>n viermal im Jahre slatlfmden und auch an räumlichor Ausdehnung 
gnn;^ hetU iilcnd gewinnen Seihst rnlfpintc Punkte, wie Algerien. Ägypten, die Azoren, 
die N'ordküsle Skandinaviens, das Innere Uuf>lands sollen in den Bereich der Aufstiege 
gesogen werden. — Herr Koppen schlägt vor, fOr die wissenschaftlich-meteorologische 
Erforschung der freien Atmosphäre kurzwog den Ausdruck « Aerologie > zu gebrauchen, 
stall der iriißvrrsl;1 nillir}ien itrnl <>ft mißverstandenen Hezrirhnung «wis-^onsrlinftliche 
Luftschitfahrl». l erncr wird auf sein»; Anregung eine ^<ubkommlSsion, bestehend aus den 
Herren Berson, Uergesell, Küppen, de Quervain, Roteh, mit der Abfassung emes 
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Kompendioms fttr die Melhoden d«r Registrier- und Orachenaofstiege beauftragt. — Es 

wird weiter der Antrag von Herrn AAmnnn an^oiK^nineil, die Konferenzen kfinflighin 
hnrlisfcns allr drei .Inhri' abzuluilli ii. dit- Dauer der Tagung mögliclisl tu verkürzen und 
die Zeit in erster Linie den Fragen der Organiäaliou und der Demonstration neuer 
Iiurtramente und Methoden, und erst in zweiter Üiue wisBenscltaftUehen VOTlrftgoi zn wid- 
men. Es wird so zugleich um so l)essor möglich sein, das Verhandlanpprogramm mit aller 
nöti^pn Sorgfalt vorzubeit iU ii imd ilcr Urhrindhinp wesentlicher Fragen iVw nii\\'^>' Zeit vor- 
zubühallcn. — Herr Hergeüell luncn Bericht über die Tätigkeit der KumuiiäsioD, in 
welchem er mitteilt, daß künltii; jährlich eine Srnnme von 11—'12000 (Ycs.an inter- 
nationalen Beitrigm filr die Publikationen der Kcmunissinn zur Verfügung stehen wird. 

Neue Methoden und Inst rumonte. Die Herren df (hu rvain, Hergesell, 
Vives y Vieh, v. HaSüU» sprerhen über die Hahnbestiininunt; von lU'gistrier- and 
Pilotballons vermittelst Anvisierung. Sie cmpfehleD deren allgenioino Ausführung rer- 
mitlelst des de QuerTainschen Spezialtheodoliten. Herr v. Bassns demonstrierte 
einen bequemen Hilfsnpparat für die Ausnn ssini;; von Rr^iislrierballondiagrammen, Herr 
Dioes zwei aulkirordenll|,rh leichte Hegistrierbailoninätrumente. Herr Khert führte 
einen neuen lonenaspiratiunsapparat vor und sprach über die Melhoden einwandfreier, 
luftelektrischer Messungen. 

Neue aerologische Fe rs r Ii n n ^'en. Audi hier sei nur das Allerwesentlichste 
angeführt. Vor allem sind zu nennen die durch Herrn Tcisst i enr de Bort und 
Rotch veranstalteten, durch H. Maurice ausgefüluieu Uegislrieraufstiege in der 
Aquatorialregion des atlantischen Ozeans, deren Resultate von großer Bedeutung sind. 
F» haben sich in jenen Kegionen in großen Höhen <lie tiefsten, überhaupt bisher bekannten 
atmosphärischen Temperahiren gefunden ( — T^" bis — S^J'). Von ähnlichem Interesse 
waren die Mitteilungen von Herrn llorgesell über seine in diesem Sommer mit dem 
Farsten von Monaco in arktischen Regionen veranstalteten Aufstiege und die Hitteilungen 
von Herrn Koppen über die analogen Versuche des deutschen Vermessmn^-'-schifife» 
-Planet» im südatlandischen O'/mn. Fs seien norh genannt die vorlJuili^ren Mitteilungen 
von Herrn Berson über die Heobarhlungen bei der Sonnoniinsterms letzten Jahres in 
Boui^gos, sowie fiber dreißig mit sebr gutem Erfolg während der Ausatellung in Mailand 
ansgefahrte Registrieraufstiege 

Aeronautisches. Wr-niirer nuT direkte aerologische Fragen, sondern mehr auf 
die wissenschaftliche Acronautik im allgeineuien bi»zog »ich der Vortrag von ilerm 
Scheimpflug Ober sein Verfahren, pbotographlsche Batlonaufnahmen geodätisch zu 
verwerten, ebenso der VOTSchlag von Herrn M o e il e )> e c k , die Regierungen zur Herstellung 
besonderer Karten zu veranlassen, die speziell für die Bedürfnisse der modernen Luft- 
schirrahrt auszustatten wären, durch Eintragung der Hochspannungsleitungen, auch der- 
jenigen Betriebe (z> B. der Hochafen, und anderer großer, industriellen Anisen), die 
durch ihren Liclitsehein auch des Nachts charakteristische Landmarken abgeben kOnntCR. 
Kin Vortrag mit Projrkt iislüdern von Herrn Hinterstoisser war allgemeiner, aero- 
nautisch-unterhaltender Natur. de Q. 



Die «Strafiburger Post> schreibt: «I^Taebdem die Heeresverwaltung den lenkbaren 
Ballon Lebaudy, der in Toul mit vollständigem Erfnl;ir versucht worden war, gekauft 
liat, ist er von Toul zu Wasser nach dem LuflschiiTerpark in Chälais-Meuddn nborgefuhrt 
worden. Dieser Transport hat volle drei Wochen in Anspruch genuinmeii, trotzdem 
waren die Beschädigungen an dem Luftfahrzeuge nur gering, sodaß sie im Lnflsehiirer- 
park leicht ausgebessert werden konnten. Ein!.. Schwierigkeiten verursachte die Über- 
führung des Materials vom Aus.schilfungsplatz in Bas-Meudon nach CliAlais, weil die 
Plattform des Luftschiffes, die eine Länge von 25 Meter und eine Breite von 6 Meter 
hat, sich niefat auseinander nehmen läßt. Die zum Ausladen des Materials unter einem 
Feldwebel bereitgeslellten vierzig Militarluftscbiirer mußten also diese Plattform auf einem 
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acht Kilonu'ter weiten Wege auf dem Rücken heranschleppcn ; dabei mußte ein I'inweg 
über Beliavue, den Wald von QwviUe, Petit Bicdtre und Chälais genommen werden, 
weil sich die Straßen von Heudon für den Transport der Plattrorm als zu en^ erwiesen. 

Gleichzeitig führten die Gchriidfr Lohatidy fhf-tifalls auf df m Wnsspiweye ihre Gasanstalt 
nach .Moissons über, nachdem diese im vergangenen Jahre für die Versuche in Toul 
aufgestellt worden war. > Diese transportable tiosanstalt wurde in der Ballonhalle zu 
Moissons in einer Woche wieder aufgebaut und mit der Fällung des neuen Ifilitlrlall- 
schiffes begonnen. Ks erscheint übrigens die Frage berechtigt, warum man nicht die 
Probe auf das F.xcmpel gemacht hat und den «Lebaudy» die Heise vim Toni nach Chalais- 
Mcudon durch die Luft bat antreten lassen; das wäre doch das Natürliche gewesen, 
übrigens sind die Nachrichten Uber die beschlossene BeschalTung einer Luftflottille far 
die einzelnen Festungen, insbesondere an der Ostgren/.e, durchaus verfrüht, denn die 
Heeresverwaltung hat zunächst nur den «Lebaudy Nr. 1- angekauft und Anfirag zum 
Bau eines verbesserten »Lebaudy Nr. 2' gegeben. Die Nachrichten von dem bewillijsten 
Bau der errorderlicben Auffahrt- und Landungsstellen in Toul und Verdun sind eben- 
falls verfrüht, und die Entscheidungen darfiber dflrften dem neuen Kriegsminister vor- 
behalten sein. 

Der Lebaudy 11 hat den Namen «La i'aliie» erhalten, er soll für Epinal beslimml 
sein. Seine erste Frobefehrt fand am 16. November mit angeblich gutem Erfolge statt 
Das LnftschilT ist im allgemeinen dem ersten Mu lcll jki' h, aber größer gebaut. Es ist 
60 rii l'ing hei 10,.S m Durclimesser und fal l ol.Vf timi. Juillol hat ihm diesmal einen 
jU.i'i>-i^mliard-Vavasöor-Mutor gegeben, ücr luniere Ted lial auf^cr dem allen wagerecbtcn 
Taubenscfawanz auch eine gleichartige senkrechte Slabilisationsflädie. Das starre Treib« 
gesteil der Gondel wurde fortgelassen. 

Coniu et IHs ^^uiben ein neu. s nti<^'prm;'ip jrcf-Tn'li'ii zu haben, in<!< m sie den 
von Uebescbrauben abwärts ge.stoi>enen Luttstrom durch jal<insteartige Flächen (reiben, 
wodurch nebst dem Schwebeverm5gen auch die Vorbewegnng resultiert. Der gute Ge- 
danke daraik ist der. dal's sie eine Kraft ausnOtzen wtdlen, die bei allen anderen 
.'\pj>rirnlcn mft !Ii^lie>r!ii:iiihen verloren geht. Gornus hulu o ein derar'i'„'ev 13 |;jr 
schweres Modell konstruiert. Es ist ganz einfacli: in der Flugrichtung hintereinander 
zwei Hebeschrauben von 2*/« m Durchmesser, knapp darunter in horizontalem Rahmen 
14 Jalousiellächen, die mit einem Hebel verstellbar sind, das Ganze anf einem dreieekigen 
Raliiiinn tiiif C'iiu -n Rad nnnitir il : o'\n 2 IS-.Motor treibt mittels ihrer patentierten Trans- 
mission beide llelicopleres an und vermag über 16 kg zu heben. Freiflugversuche scheinen 
noch nicht weit gediehen zu sein, da dieselben vorerst an einem Balken nach Art 
einer Reitschule vorgenommen werden. 

Wie nlle nrul- III Fhiglechniker und Konstrukteure gedenken Goinu et fils al-liald 
einen groUcn, beutannlen Flugapparat zu bauen. — Dieses Flugprinzip dürfte sich als eine 
Tiuschung herausstellen, da die vorwSrtsgteilenden JalonsieflSchen auf die obere Luft' 
schichte eine Saugwirkung ausiihen, wodurch die der Hebeschraube notwandige ver- 
dichtete Luft entzogen wird ; damit ginge der Auftrieb verloren. v. L 

Knist Arehdeneoii machte Mitte September Versuchsfahrten mit einem Zweirad, 
welches nur von einer Luttschraube angetrieben wurde. An Stelle der Pedale und Kette ist ein 
Motor von 6 HP eingebaut. Vom Sattel tiber die Lenkstange hinaus reicht die Axe des 
zweidügoligen Aluniiiiium-Propellers mit 1,20 in Durchmesser. Aichdeacon üborraschle 
die Zuschauer, indem er eine sehr große Geschwindigkeit entwickelte, weh he schliefdich 
bO km per iStunde betrug (d. s. 22 m. p. s.) — Ein brillantes Ergebnis und für die Flug- 
technik insofern von Bedeutung, als es die Möglichkeit der raschen Vorbewfgung einer 
beträchtlichen Last (sie betrug im Falte ca. \M kg) erweist. v. L. 





»»»» 414 «4«* 



II 



Die erste militärische Ballonfreifahrt in Tirol." 



GelegeiUlich der dieses Jahr zur Krprubung in äüdtirol aufgestellten Fe^tungs- 
ballon-Abteilting and deren vierwüehenUicher Aktivierung wurde die erste Freifahrt am 

8. August I. Js. unternommen. An diesem Tage hob sich majestätisch der Ga.s 
fassende rtaUon ..Reiher' duroli die weirhr. wrirttio Luft Südliinls 7,iim aztuMauf ii HimuM'! 
empor. Als AufHtiegplatz war Mattarello, eui kleines, welsches Nesl südlich Trient, ge- 
wählt Der Ballon trag Oberleutnant Freiherr von Gndenat als Fährer und Leutnant 
von Hellenstetner als Insassen. 

F!s war das erstemal, daß die sfol^^cn Ili>-on Sfhlfirol- tni! ihren ruhigen, sanften 
Linien von deiti sich immer neue Balmeii brechenden Fahrzeug der Zuiiunft überüogen 
werden sollten. 

Um 1 Uhr mittags ging der Ballon hoch, stieg auf eine Höhe von 1700 m nnd 

begann bald nach einigem Zögern liings der das liebliche Etschtal begrenzenden ör-l- 
licheii Gebir'/sk«tte gegiMi Norden zu ziehen. Es wurde der ('.aldona7-M>-S»>e Itci Pcrtrine 
in der Valsugana übcrilugen; nach Erreichung einer Höhe von 201JÜ m wurde das reizende 
Hochplateau von Baselga di Pin4 unter uns sichtbar und der Ballon nahm seinen Kun 
senkrecht auf das Val di Omhra mit seiner romanlischen, lief ein;!«'schnitlen«;n Avisio- 
sclduchl. Dei lie^ in ler» im Gebirge sich stark fühlbar macliende Tahviml ließ trotz der 
jetzt erreichten Höhe von 260U in den Ballon nicht aus der Avtäio^fblucht hinaus, 
sondern trieb ihn von Cembra stets in der Talrichtnng VI* Stunde gegen Osten. 

Nach Konstatierung eines günstigen Unterwindes wurde durch Ventilzug auf HO m 
ober ili- Erde hinnbL"^gan?cn uinl huiauf mittels milssigcin Tlalla^lauswurf über die 
Wipfel emes Tannenwaldes dahinstreichend eine Alpe von l.SOO m Höbe in nüdlicher 
Bichtung ilberilogen und somit endlich die Avisioschlacht verlassen. — Vor ErreichoAg 
des nächsten Tales mußte der LandungsentschluD gefaßt werden, da ein weiteres Über- 
schreiten der vorliegenden Alpen wo^rn Manjrels an Ballast ausgeschlossen war. Die 
Landung crtolgle ganz glatt in dem ungefähr 2CKJ Schritt breitem Tale von Üan Lugano 
bei der kleinen Ortschaft Foutana fredda unweit von Cavalese. 

Das 60 m lange Schleppseil wurde erst beim Landungsentsehlusse ausgelegt and 
bewährte sich äußerst günstig, da in den GeMr->lälern meist leichte Winde wehen; auch 
das Befestigen der Appendixleine an den vor<li r< n Korhntnd erwies sich als sehr zweck- 
entsprechend, da cm Umstürzen des Korbes hierdurch ganz vermieden wurde. 

Die Falirtdauer währte 4 Vi Stunden, in welcher Zeit trotz des äußerst flauen 
Winili s I ine Länge von öO km zurückgelegt wurde. Sie war eine sehr gelungene und 
bot landschaftlich ein prächtiges Panorama, nach Süd. ;) ittin !i il> ii ^Ti-tntc T^aldo, {'•>! i^.into 
und l'asubio begrenzt, im Osten durch die Schrullen, lelsi;;en, selbstbewutten Dolürnilen, 
im Norden durch die schneebedeckten Zillertaler und Otztaler Alpen und im Westen durch 
die zackige Brenta-Gruppe. 

Ks kann kein ■ riialM-iiort - (irfiilil geben, als iiiinilten dor herrliehen Flora Süd- 
tirols über strotzende Weingärten, grüne fruchtbare Täler, sanfte Hänge mit ihren Villen 
und wachenden Zypressen, eine Alpenvegetation mit der Femsicht aul unsere hdchsien 
Gebirgsketten, von allem menschlichen Getriebe entrfickt, frei zwischen Himmel und 
Erde zu sdm !>• ri und die Zauberpracht der Natur zu bewundern. 

ürunueck (Fustertal). v. üudenus. 



Durch die Falirt von Mailand nach Ai.\-les-Bains (in (i Stunden und 5 Minuten^ 
ist es Celestino Usuelli in Begli ifun;^ eines Herrn Crespi am Schluß der Ausstellung 
noch gelungen einen Rekord aufzustellen, woräber begreiflicherweise bei den Italienern 

grof>e Freude herrscht. Am II. November stiegen diese Herren vormittags lOioh xni\ 
dein 2(HK) cbm-Ballon .Mailand» im par<:o nerostalico auf. DerBaHon warnnv mit l^OUcbm 
Gas gefüllt, also schlaff, da UsucUi den Rekord «doli" alleiza> /.u maciien beabsichtigte. 



Überquerung der Pennlnlschen Alpen. 
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Uober dem Lago Maggiore bekam der Ballon ENE-Wind und stand 11 '/»^ 4900 in Höhe 
fiber dem westlich vom See (telegenen Hochgebirge, dessen Anblick die Luflschiffer mit 

Begeislerung schildern. Um 12 k betrug die Soehöho Ö2ö0 m, die Temperatur — 16'. 
Die Gruy)pe de«: Gran Panirliso wnr prüchti;: /.ii st licn. iln F.Iinlrurk wiirdo aber durch 
den Monlc Rusa und das Malierhorn noch überboten. Herrn Crespi war in dieser Höhe 
und bei der niedrigen Temperatur anflDgUch nicht wohl« Die Fahrer kamen weiterhin 
Ober das Tal von Aoata wid ttberflogen dann im>, wie st« angeben in 6800 m Höhe 
und biM nf * Kälte, rlic Monl-Blanc-Oruiipe Ilir Hesirlif^ircld reichte hier vnin Po bis zur 
Rhöne ! ^später tiel der Uallon stark und um ilm zu parieren warf man mit Baliust- 
stUcken, da der Sand nicht ganz trocken gewesen und infolge dessen gefroren war. 
Der Ballon passierte noch das Val d'Isire, während der See von Annecy zur Rechten 
lag. ALx-les-Bainü kam in Sicht und Usuelli bescldofi dort zu landen. In lö Minuten 
vollzog sich der Abstieg glatt aus 5<KX) m Hohe. Die Bevölkerung empfing die I^ufl- 
schilTer mit Jubel und leistete ihnen beroilwilligst jede erdenkliche Hilfe. £ü war 
4 ■/« k nachmittags. S. 



Der <Matin> veranstaltet fllr 10()8 eine Wot(fahr1 lenkbarer I.iiffselilfre zwischen 
Paris und London. Für Preise sind bisher 2.'>(JÜ00 Franken ge^eirlnnf «Daily Mail« 
ist nicht dahmter zurückgeblieben und setzt die gleiche Suuiuie fiir den Sieger im ge- 
planten Wettlhig London— Manchester mit einer Fingmaschine ans, nnd zwar bereits 
mr 1907. S. 



Ballon „Helios". 

Der dem Wiener Aeroklub gehörige Flallon «Helios> ist, wie die Wiener Zeitungen 
berichten, vor einigen Tagen in unglaublich kurzer Zeit von Wien bis vor die Tore 
von Breslau geflögen nnd wie durch ein Wunder vor einer Katastrophe bei der Landung 

bewahrt worden. Sein Füfirer Dr. Sc hl ein ist nach einer fuichlbari n Sohleppfahrt 
nur dadurch schwerer fycibes- und Lehens-^M-fatir <'ntgan!.'en, daß der an der Krde 
schleifende Korb einen Baum entwurzelte und nulimhin, der ihm als Anker diente und 
den Ballon zum Stillstand brachte. Wie merkwQrdigl Derselbe Ballon tHelios» machte 
unter demselben Führer die Fahrt nach Breslau in umgekehrter Bichtung am l t. und 
15. Oktotu r Im i flr rii ITciliner Wettbewerb, sah si<-li damals aber « liirrh absolute Wind- 
stille« nach einer Falirt von 25 Stunden und -43 Minuten zur Landung bei Leisewilz, 
nahe Breslaa, genötigt. Die Landmig verlief damals aufs glatteste. Hebt Breslau eine 
besondere Anziehun<:skrart auf 'Helios» und hat Sich Dr. Sehlem wohl daran erinnert, 
daß er bei der zweiten Fahrt die HdI?«- eines modernen Phaeton spielte. '^M'idi dem 
mythischen Helden vergeblich bemüht, « Helios > /.u zügeln?') A. F. 

Aoronautisclie Voreine und Begebenheiten. 

Die Feier des 25jährigen Bestehens des Berliner Vereins 

für Luftschittahrt. 

Selten ist eine für ihr Gelingen wesentlich auf die Gunst de» Wi Ut'i.-, angewiesene 
Feier in solchem Grade vom schönsten, sonnigsten Herhstwetter begünstigt worden, wie 
die am Ift. Oktober zu Ende gegangene Berliner JabilAumsfeier des ältesten deutschen 
LuflschiEferveroins. Zwar fl r 10. Okiober, Mitlwnfh. an dom Hie auf ö T;ij.'i' bcrpcline'r 
Feier ihren Anfang nahm, brachte mit herrlichem Sonnenschein zugleich ziemlich heltigcn 



X)i-r r..i]\oti u'iire l><^i <i<'r L:in<)(iiit: wolil k-irlitt-r zu behcrnchcii, wenn d«r Wienw Aeroklub wat 
Auwcndang <lcr Kvitivorrichtnng ülieryebea wQrde: (H<;'i-) 
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Wind; duclt blieb dki^ei- Tag der einzige, der in puncto Wind sich walncnd der Woche 
Bich otwas rauh anließ. An allen anderen Tagen wfire ffir aeronautische Zwecke 
eher eine stärkere Luftbewcgnnj; zu wünschiMi wc^, n Eine i^olche stellte sich bei 
anlialtend lrnrk<*nf'm Wpllcr erst «'in. als am 15. di»' an der Wpftfalirl ti-ilnehmenden 
LultbaHons unterwegs waren, doch aucli dann noch in ziemlicii hanuloser Gestalt. 

An jenem ersten, die JobilBumsrestliclikeiten einleitenden Tage wSre, wie gesagt, 
fÖr die angt -t t/ti Ii illonwotlfahrt mit Aulomobilverfoignng eine etwas wenifjor scharfe 
Rri«*' aK tin- hei wolkonloscjm Himmel aus Südsiulosl blasendi» frwihisrht gewesen. 
Nichtsdestoweniger jgestaltele sich die Wetlfalirl — den bedauerlichen tjntall eines 
Automobila ausgesehlossen — ganz befriedigend. Es war die Verfolgung von i Baiions 
durch je 4 Automobile in Aussit ht ^enommt n I^ünktlich um 12 Uhr stiec vi>m Tegeler 
Schießplatz aus der erste an weißer Fahne kenntliche Ballon von 1200 rinn Inhalt, und 
zur bcslinimlen Zeil setzten sich auch die vier mit demselben Erkennungszeichen ver- 
sehenen Automobile — ausschließlich vom Kaiserlichen Automobilklub gestellt — in 
Bewegung. In Abständen von je etwa einer Viertelstunde folgten dann ilie (MK) chm- 
Ballons «Nachtigall» mit rntor. -Müve? mit gelber und <I,erchc» mit blauer Kahne. 
Den sie verfolgenden Automobilen war bei dem starken Winde eine schwere 
Aufgabe zugefallen. Da der Wind gegen Havel und Havelseen wehte, war zu be- 
fürchten, dali die Automobile, um dies Defilee zu passieren, zu beträchtlichen Umwegen 
genr'itii;» st'iu wünlen. Die.se ncflin htmig erwies sich indessen als unbegründet, denn 
die iiallons waren zuvurkommeud genug, f&sl gunau die Hichlung der Chaussee em* 
zuhalten, sodaß bis jenseits der Havel die Automobile auf der Chaussee zu folgen vec^ 
mor hton. Gleichwohl gewannen die Ballons bis auf einen den Vttrsprnng. Die bis 8 Uhr 
abf'nds im Mau|»trcstaurant des ilii^er zoologiseiien Gartens wuhin sie zu adressieren 
waren, cintredcndea Telegramme bei>täligten zwar die glatte Landung aller IJallons, 
aber zugleich seitens fast aller Automobile (ans Neum[ipin, Willstock und Wusterhausen) 
das Aufsehen der Verfolgung als aussichtslos. Xnr ein Ballon, die von Oberleutnant 
Sehntif i;rtiilirte «Lcrclie>, wnrnördlich von WitNtock In il< r pro^'rairmüir-iü vorgeschriebenen 
Zeil von dem durch Herrn de la Croix geführten Aulomobd eingeholt worden 

Diesem Au.sgang der Wettfahrt entsprechend wurden bei dem Hauptempfang am 
Abend am angegebenen Ort die Preise zwischen dem einen Automobil und den drei der 
Vi'T-rnljiing entgangenen Ballons verteilt. Der Ausgang der Wettfahrt hat bewiesen, daß 
die von der Sportkommiäsioa — Vurddzender : Hauptmann Hildebrandl. Mitglieder: 
Fabrikbesitzer Gradenwitz, Fabrikbesitzer Max Krause und I^eutnant Geerdtz — getroffenen 
Pn>posilii>nen dur< haus zweckentupri^hend gewesen sind. Nach um 11 Uhr vormittags vom 
Aernnnu1I-i h. u ( (1,m i •, al()rium einge'^'nTV^'onen r'r'iiC'.-chMn df? flrliciTTirnfs" .Armrrnn lierrsclite 
in ö<K» m eine Windgeschwindigkeit von etwa 7U km die Stunde. Um nun die Automobil- 
verfolgung nicht aussichtslos zu gestalten, wurden folgende Beatimmungen getroffen: 
1. Die Ballons müssen inneihalb 2 Stunden nacb der Abfahrt gelandet sein; 2. die 
verfolgende n .\utotiiobile erhallen einen Vor<'. i iuil; von 1.") Minuten b(>i der .\bf:ihH : 
3. die Insassen der Automobile brauchen erttt äU .Minuten nach der Landung am Kurbe 
zur Stelle zu sein. 

Hierdurch wurde erreicht, daß die Durchschnittsgeschwindigkeit der Ballons nur 

etwa 40 — öO km die Stunde hefnigen hat. da sie ja heim Auf- und Abstieg sich in 
weniger stark bewegten Luflisrhiehlen befanden, als in 5CMJ m Höhe. 40 — 50 km sind aber 
Schnelligkeiten, welche von Automobilen im Üureh&clitutt sehr wohl erreicht werden könnetL 
Nun muß man zwar mit Umwegen und nnfireiwilligen Aufenthalten rechnen. Deshalb 
war den /Xulomubilcn ein V'uspnmg von 1.') Minuten gegeben, damit es ihnen möglich 
wurd-", schon beim Aufstieg der Ballons sieh auf-erhalli der Ortschaften bei Tegel zu be- 
finden. Der vorher hochgeiassene rilutenballon hatte die Ilichlung angegeben. Ein 
Blick auf die Karte lehrt, daß es keine Rolle gespielt hat, daß die Windrichtung in 
h<>lier<-n .•^eliiehien um ea. '20^ anders gewesen ist, als in den geringen Höhen, welche 
der Pilotenballon naturgemUU innegehailon hatte. 
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Und um die CbAnceii nocli aussichtsreicher zu gestalten, brauditen di« Automobil- 
iiuassen erst SOHIinateii nach der Landung am Korbe einzatreffen, aodafi also der GSe- 

samtvorsprung, wenn man sich so ausdrücken darf, -tö Minntrri betragen ha!. (Sehr 
bedauert wurde ein Unfall, der dem verdienten Leiter der gesamten Veranstaltungen, 
Hauptmann Hildebrandt, zugestoßen war. Er hatte den Bruch des Mittelfußknochens 
des linken Fnßea durch ein Automobil erlitten, welch« Verletanng ihm während dieses 
ersten Abends und während der nächsten Tagen viel Schmerzen auferlegt, ihn aber 
nicht verhindert hat, sich den l'flichten des iibcrnonunonen Amtes zu widmen.) 

Der nächsstfolgende Tag, 11. Oktober, brachte die Festssitzung des Berliner Vereins 
fOr Luftachiffabrt in der technischen Hochschule zu Cbarlotlenburgt die um 9 */■ Uhr 
ihren Anfang nahm. Ihr wohnten der Minister der geistlichen usw. Angelegenheiten, 
Dr. von Studl, der Generalfrldmai-srhall v. Hahnke und viele andcrf hochgestellte 
Persönlichkeiten bei. Der Veremsvorsitzende, Geheimer Regicruugsrat Buslcy» 
erOffbete die Sitzung mit einer die SSjfthrige ergebnisreiche Geschichte des Verms in 
großen Zügen zusammen fassenden Hegrüfiungsrede. worauf der Präsident der inter- 
nationalen Kommission für wissenschaftliche Luftschifliihi l Professor lIerfre??oll- 
Slraiiburg das Wort zu einem Vortrage über «Di« Erforschung der Atmosphäre 
ttber dem Meere> nahm. Es ist, wie der Redner auafOhrte, erst eine karte Zeit her, 
daß an^.'t'fiiii'.'en worden ist, mittels Drachen und Ballons die Untersiu Inin,: der Luft 
oberhalb der Meere zu betreiben. r>* m Dmchen schien anfangs dabei die Haupt-, wenn 
nicht die ausschließliche Holle vorbehalten, weil ihm durch die SchiO&buwegung der 
notwendige Wind nach Belieben gesebaffen werden kann. Sowohl des Vortragenden 
Versuche auf dem Bodensee, die bereits im lahre HH)() begaonen, als gelegentliche 
Faliricn drs .\nH'rik,'iner Rotch zwischen Amerika und l-.iiropa imd Prof. Rcrsons nach 
Spilzbt-rgen hatten den Vorteil dieser Methode erwieaen. Ferner hat Prof. Hergesell bei 
einer Fahrt auf dem schnellen «Sleipner» und spSter bei Expedition«!, die vom Forsten von 
Monaco veranstaltet waren, im Mittelländischen Meer und im Atlantischen Ozean niSrdltch 
von den kanarisclun lusi tii eine Reihe guter Beobachtungen mittels Drachen bis in 
erhebliche Höhen machen können. Allein gerade in niederen Breiton zeigte sich d«r von 
allerlei Übelstftnden beeintrichtigte Erfolg von Drachenaofstiegen als ein rocht bedmgter. 
In der Gegend der «(".almeui-, der anhaltenden Windstillen, ergab sich nämlich, dafi 
uiilirend an der Oberfläche des Meeres der Passatwind wehte, von ItMJO— 2*)00 m Höhe 
ab bis zu etwa 400U m sich ein Lutlkissen ausbreitete, in dessen Bereich absolute 
Windstill« herisdite. So kam es, daß man den Drachen auf gewöhnlichem Wege nur 
bis zu SOOO m H5he au bringen vermochte, und daß es nur durch besondere, zeitraubend« 
und mühevolle Veranstaltungen hin und wieder gelang, einen Drachen bis auf iWO m 
zu bringen. Erst un Vorjahre ist es einer durch den Vortragenden ersonnenen und 
auf verschiedenen Expeditionen mit dem Fttraten von Monaco erprobten Methode ge* 
glttckl, den Drachen zur sicheren Erkundung viel bedeutenderer Höhen durch den frei 
aufgelassenen, unbemannlen Ro^-istiieiLallon zu ersetzen. Das erscheint auf den ersten 
Blick bei dem auf dem Meer drohenden, anscheinend unabwendbaren Verlust solcher 
Ballona fast unmöglich. Diese Gefahr hat man jedoch auf sinnreiche Art abgewandt. 
Man versieht nämlich zwei Gummiballons je mit ein«m von ihnen herabhangenden 
50 m langen Kabel, knüpft die Enden der Kabrl zns.Tmmen, brinjjt an dies*»r Stelle 
das Behältnis mit den RegistrierinsLrumenten an und hängt an letzleres ein drittes 
Kabel von 50 m Länge, das an seinem untersten Ende einen Schwimmer trägt. 
L&ßt man nun die so vorgerichteten Balloni steigen, so tritt in entsiiTechender Höhe 
das PIaf7:en eines derselben rin. D.nflitrrh koTnmt. weil ein Pallrm nicht hinroicht, «je 
zu tragen, die ganze Vorrichtung zum Sinken ; aber der Fall wird durch den Schwimmer 
aufgehalten, sobald dieser das Meer berührt, und die Folge ist, daß die Vorrichtung in 
100 m Höhe Ober dem Meeresspiegel stehen bleibt und von dem ihr folgenden Schilf 
aufgefischt werden kann. 

Fikr die nördlichen Meere hat man bei den dort schneller wechselnden Winden 
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und bei der httufigen Bewölkaog die Einrichtunf getroffen, einen Ballon dnrdi einen 

ebenfaU-- V'^n Pruf. llergesell konstruierten Abwurfhaken in bestimmter, kurzer Zeit 
etwa '/» i^tuniie nach dem Aufstieg', abzuwerfen oder seines Gasinbaltes zu berauben. 
Es sind durch diese Einrichtung bereits Hchöae Deobacbtungen über Temperatur, 
Wassei^ehalt, Wind&Urke, vor allem die fiTindrichtung und Gesdiwtndigkeit bis xu Hflhen 
von 18000 m gelungen. 

Redner schilderte nun fU's näheren seine Expeditionen mit dem Fürsten vtm 
Monaco auf dem Mittelmccr, dctn Atlantischen Ozean und dem nürdliclien Eismeer bis 
zn 80** N. B. und gab in kunsen Zflgen die erlangten BesnUate, die ein neues Lieht 
auf die interessantesten Vorgänge in der Atmosphäre, auf die allgemeine Zirkulation der 
Luftmassen zwischen Äquator nnd Pol werfen. Bei dieser Schilderung gab er ins- 
besondere eine Beschreibung der Üraclieiiaufstiege auf S. M. S. Depeschenboot »Slcipoer», 
wohl dem sehnelbten Schiff, welches bisher za soldien Versuchen zur Verfttcung ge-> 
standen hatte. Wunderbar gelangen bei völliger Windstille alle Aufstiege, welche der 
Redner die hohe Khre hntt". vnr S. M. dem rtctitschcn Kaiser vnrmfiihicti. Die Drachen 
brachten bei diesen Auistiegen auch sehr ititi-ressuntc Resultate mit herunter, sie landen 
wohl zum ersten Male jene von HelmhoKz theoretisch beschriebenen Luftwogen bei völlig 
heiterem Himmel. Jene Versuche vor dem iJeutsrhen Kaiser hattt n ilcr» Erfolg, die 
Tätigkeit unserer Marine b<>i di n in Kratre stehenden wissenscliafflii l nlcrnfhmungen. 
wachzurufen, üaa grüße Interesse, weiches unser Staatssekretär der Marine gerade 
diesen wissenschafllichen Untersndiungen . entgegoibringtt zeigt sich in der Ausrüstung 
unserer neuen Vcrmessunpsschilfe. Der <Planel» hat bereits mit Drachen und Rallons 
n;icli dt n obon geschildn h n Methoden den AUantic, nordischen Ozean und Pacific 
durcliturcht und die scliunsten Erfolge gehabt. 

Redner erwfthnt zum Schluft die große Ausdehnung, welche alle diese Unter* 
nehmungen zur Dttrcbforschung der Meeresluft binnen kurzem nehmen uerJi n, da die 
internationale Kommission für wissf»n?«rhfifllichp r.nftprhifTnhrf in ilm r Irl/Icii Tapiing 
in Mailand eine groI>e Vermehrung ihrer internationalen Untersuchungon beschlossen 
hat. Vieles sei noch zu tun, vieles zu erforschen, gerade Ober dem Meere spielen sich 
in der Atmosphäre die wichtigsten Vorg in^f ab. 

Auch für die neue Wissenschaft der Aerologie gilt der Ausspruch unseres Kaisers: 
«Unsere Zukunft liegt auf dem Wasser». 

Als zweiter Redner sprach Geheimer Regierungsrat Prof. Dr. Miethe-Char- 
lottenburg über «Die Farbenpholographie vom Ballon aus, sowie im Dienste 
der Wissenschaff . Aeronaiilik und Mt lcorologie sind, wie der Vortragende ausfülute. 
auf einander angewiesen, und deshalb ist zu liuffen, daß der Versuch, die Farben- 
photographie Rlr Ballon- und Wolkenaulbahmen 0«tztere auch vom Erdboden aus) 
anzuwenden, der Meteorologie nüt/Ucb sein werde. Der Apparat besteht, wie an 
einem vorgezeigten Kxcmplar und durch vpi^mP-rrt«' T.iclitMIdvr ■^vze\<:\ wiirrfe, ans einer 
Camera, die vertikal übereinander drei Objektive mit den bt lrellenden Farbeültern da- 
hinter besitzt, uro gleichzeitig die drei für eine Farbenphotographie notwendigen Teil» 
bilder aufzunehmen. Bei zn photographierenden Gegenständen, die 15—20 m vom 
Objektiv crilfernf sind, würf* oin «flftic? VcrfaViTTi nntiinlirh. weil dn' lirci {{iliicr sirli nicht 
scharf decken würden. Anders bei Uugcnsländen in so großen iüitfernungeu, wie bei 
Ballon- and WolkenauftiaiimeD vom Erdboden aus gegeboi sind. Hier ist die Deckung 
der drei Teilbilder eine vollkommene. Das bewiesen eine grofie Anzahl viel bewunderter 
pholapmphisrlM r .\nfnaliinen beidni .Art, z. Yt. Teile von linliii nnd Charloltenburg aus 
800 m Höhe und herrliche Wolkenaulnahmen vom Ballon und Erdboden aus. Der 
Redner schließt mit dem Wunsch, es mikhten recht viele sieh mit der neuen Methode 
vertraut machen. Großen Beifall fanden auch Aufnahmen von Regenbogen und andern 
Phänomenen. — «Hie Entwicklung der .Molorlnftschiffahrt im 20. Jahrhundcrt> 
behandollc der dritte Vortrag;, den Major Gruß, Kommandeur des Luftsclüfferbataillons, 
hielt. Der Redner hatte vor wenigen Tagen dem ersten Aufstieg des Graf Zeppelinscben 
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Luftschitres Nr. H in KoiisCan/ bfigewuhnt und galj davon eine fesselnde Schilderung:. 
Ober Am gegenwärtigen Stand des Problems sprach sich der Vortragende dahin ans, 
daß dif drei von einandor stark ahweichonden, glciclien berechtigten Ansprucli an die 
Aufmerksainli i» d*»r \\'o\t erh^t^enfli n MutorliiftsctiilTlypen fnjicli ihren Erlindern als 
Typ «Parsevai», •i.t'baudy> und »Zeppelin» zu benennen) zu unterscheiden seien als 
■unstarr» — Parsevai — . «halbstarr* — Lebandy, weil die Lingsachse versteift ist — 
nnd « starr > — Zeppelin, weil dessen Ballon von einem Aluniiniumgerust umschlossen 
ist. Jeder Tv[t liril st inr- Itesonderen Vorzü<;e, vielleicht wird sich ans jedom ein l>rauch- 
bares Luttschitl entwickeln. Dies Urteil wurde durch lichtvuUe, alle Konstruivtionstcilo 
erörternd« Ansfahrangen begründet. Lebaudy and Parsevai haben den Vorteil der Trans- 
porlliihigkeit im demontierten Zustande, der Zeppelin abgeht. Dage;!en sieht Major 
Uroß in der Shirrheit des Zeppelinschen LuftschilTes einen groPmi Vorzug und empfiehlt 
die Unterstützung dieses Unternebniens vor alloin. Die nelrarhlung des MotorluflschifTes 
nnter dem Gesichtspunkt seiner Kriegshranchbarkeit dankt dem Redner stark einseitig. 
Die friedliche Verwendung sei zunächst ins Auge zu fassen, und die Iiosong des Problems, 
die auf gutem Wege scheine, werdo einen Kulturrni t-^c hritt und oinf^n T iumph des 
menschlichen Ueisles bedeuten. In der darauf folgenden Diskussion nahm Prof. Ilergeseil 
das Wort nnd wies vor allem auf den Umstand hin, daß Graf Zeppelin jetzt an der 
Spitze von allem bisher Geleisteten stehe. Am Nachtn lln- --pr.ir}! noch der (ieheime Re- 
giernnv'srnl Profes.sor Dr. Aßmann über «Die Ziele der wissenschaftlichen 
Erforschung der Atmosphäre». Am Abend dieses zweiten Tages fand im 
AHsstelhingspark am Lehrter Bahnhof ein Festbankett statt, dessen glänzender, durch 
zahlreiche Tischreden gewürzter \ erlauf den beteiligt gewesenen Damen und Herren in 
angenehmster Erinnerung M*^iben dürfte. 

Der dritte Tag, Freilag der 12. Oktober, brachte die für 11 Uhr vormittags im 
Kasemement des Luftsehiirerbataillons angesetzte «Vorftihrnng einer bespannten Luft- 
schifferableilung und Füllung eines Drachenballons» mit militärischer Pünktlichkeit. 
Wiederum hirlil«' i-,n w olkenloser Hiniincl .nn !i iiln-r diesem, ili-r Melirzalil der erschienenen 
Zuschauer noch neuen, militärischcu Schauspiel, das den iieweis lieferte, wie selbst 
eine aus einer Kette von Einzelhandltmgen recht verschiedener Art bestehende Aktion 
durch ein gut eingeübtes Ineinandergreifen der Einzelleistangen unter militärischem 
KomTiinmlo nni inllii h virl schneller und ;:n..^ ic)i genauer vor sied «rclien kann, als es 
auf andere Art möglich ist. Denn was hier vor den bewunderndun Blicken der Vereins- 
mitgUeder und zahlreicher Ehrengäste ^ezeiüt wurde, abertraf in der Tat jede Erwartung. 
Man vergegenwärtige sich folgendes: Es erschien in Begleitung von 9 die ISO Stahl* 
Zylinder mit Gas, den einKerolllen Ballon und all'" nriti'^'tn ("teräte enthaltenden 
Wagen unter Kommando des Hauptmanns v. Schulz eine Abteilung von l.')(t Mann. 
In kOizester Zeit war der Korti nsw. ausgeladen, eine große Plane ausgebreitet, 
der Ballon aufgerollt und zur Fttllung herferiditet. Auf Kommando knieten zu beiden 
Seiten des nnIlon=; die Mannschaften auf die Plane nieder und sofort begann die Füllung 
aas den 120 Stahlllaschen, die sich unter lebhaftem Hauschen des Gases vollzog, in 
nicht mehr als 9 Minuten war der 62ü cbm enthaltende Ballon gefüllt und zum Aufstieg 
fertig. Innorbalb 16 Hinuten seit Beginn der Aktion befand sich Oherlentnant Schoof, 
der den Kfiil» des Drachenhallims s1ii'L'''ri, bereits 270—27.") m hoch, von oben aller- 
hand Nachrichten über Kinsichten )n das \ Mti. rrain tele[ihonisch herabsendend. Alsdann 
trat der die Winde enthaltende Wagen in Tätigkeit, der Ballon wurde wieder zur Erde 
znrftckgewxmden, um jedoch sofort wieder mit Oberleutnant Platzboff aufzusteigen. Zum 
zweiten Male wurd«* dann der Ballon heruntergeholt, um jetzt, "reführt von Leutnant 
V. Zech, als l'reiballon in die Lüfte entlassen zu werden und seinen Flug in der 
Richtung nach Oranienburg zu nehmen. Alles dies vollzog sich im Rühmen von nicht 
ganz einer Stunde. 

Dem Berliner Verein und seinen Gästen zu Ehren fand am Abend dieses Tages 
im wissenschaftlichen Theater der < Urania» eine Festvorstellung statt. Zum Programm 
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gehörte nAchftt der Besiclitiguiig der Sammlungen und der VorfQbrnng schöner Lichtbilder, 
den jüngsten Ausbrach des Vesuvs belreflend, ein ExperimenUdrorlrag des Professors 

und l.olirors an der Lcliianstall dos l^iiris<.'l)ilTfrbalaillr)ns und der inilitarlechnisflifn 
Akademie, Dr. pliil. Naf«, iil«er »Die llal 1 o ti fii 1 1 :i s e ». ein Vrirlrng. der Ht-Ibst dorn 
Luflsiliiffer iiiaiitlius Neue bracide. Dem iu dcu l^aumeii der <l rania» aus mehrjähriger 
Tätigkeit heimischen Dozenten ist die Gnbe fesselnden und lichtvollen Vortrages ebenso 
eigen, wie eine überaus filiickhche Hand bei Vurfülirunji von Experimenten. Deshalb 
gewann er srhon in di n i r-fr-n Minuten die re;;e Aufinerksanikeil seiner Znbörersohaft. 
Der Ga&e zur Hallonliiüung, so tuiirte der Vortragende aus, gibt es au^ücbJießhcU vlrei; 
die atmosphSrische Luft, die bei Ertür^rmang bis anf 100* C. einen Anftrieb von 300 bis 
305 ^ für das Kubikmelor leistet, das Leuchtgas ilas bei einem -lu . illschen Gewicht 
von O.i idie Luft - 1 {jeset/tl einen Anftrieb von 77t> liefert, und d i- Wasserst« »ffgas. 
dei^.scn Gewicht von ü(t g gegen l^i^3 g, die 1 cbm Lufl wiegt, die grüße Auftriebs* 
Ziffer von 1803 g pro Kubikmeter ergibt Manche «Erfinder» machen sich nicht klar, 
da5 es Torheit ist, anf die Entdeckung eines noch leichteren Gases als Wasserstoff zur 
Verbesserun;! der liedin^run'^'en der Luflscliiflahrt zu boffen ; df-un tx i einem 

SlJezilischen (iewielite -- Null würde sich die Auftriebsfahigkeit nur von 12(t:-i auf r2t>3g 
steigern. An das Dutuui des H. August 1769 knüpft sich die erste Anwendung erwärmter 
Luft xur Herstellung von Auftrieb durch Pater Guzman ; doch nicht vor dem 5. Juni 1783, 
der als eigentlicher Geburlsta«? der Luftschiffahrt gellen darf, brachten die Brüder Mont- 
goHier ihren Warmluflballon in ilio ÖlTentlichkeit. Haid durch den soviel wirksameren 
WassorstolTballun verdrängt, hat dr»- Montgulliere nur ein kurzes Dasein geiiabt und h\. 
außer für Spielereien auch nicht wieder zu Ehren gekommen, als kurze Zeit davon die 
Rede war, ilir eine Aufjiabe in der t-'unkentelewrapliie zuzuweisen. Wann zueri$t Leuel)t<!as 
für l?allonzwerk<' Amvendunjt gefunden li.ii. nicht fest, es lag ja so natu - i , 

teurere Wa^serstotlgas, das schon gleich nach seiner Entdeckung und wenige Jalire nach 
Monlgolßera Versuchen zur Ballonfüllung benutzt wurde, durch ein billigeres Gas zn er- 
setzen. Ebenso naheliegend waren dann auch die Vei MK Ik das Leuchtgas, das für 
Ballonzwecke um tiesser ist, je schlechter es duifli l'rlili ii dn -i liwei-rn Knlilenwii-j-o-r- 
stolTgasc für lieleucbtuugszwecke für erslere durch Kntziebung von KohlcivstoiT ge- 
eigneter zn machen; doch ist man nach vielen vergeblichen Versiiehen von diesen Ab- 
sichten zurttckgckommen and bedient sich des Leuchtgases in gegebenen Fällen so, wie 
es von den Gasanstalten d.ir^rlir.trn wird Dabei ist es für den LuftschifTer aber von 
der größten Wichtigkeit, von ball zu t-all da» spezihsclie (iewicht des alü Füllung 
benutzten Leuchtgases festzustellen. Denn es macht für einen 13U0 cbm-Ballon z. B. 
eine Differenz von 60 kg Tragkraft aus, ob Gas von 0,42 oder 0,46 spezifischem Gewicht 
vorwandt wurde (075 kg ye{.'en 92ö kg Auftrieb). Zur Krmittelung gibt es eine sehr ein- 
fache Methode, die vom Hf tlm r erklärt und an dem hrtr* (Tenden Apparat von Schitling 
sofort praktisch vorgehihrt wurde. Das wichtigste Gas zur Ballonfüllung ist nalürlich 
das Wassersloffgas ; aber leider ist es noch sehr teuer, so verbeitet es in der Natur ist. Es 
^ibt der Wege, das werlvolle Gas zu jiewinnen. ja viele, aber nirgends ist es bisher 
iniVjl'fti gewesen, den Hersle11ttn<^'sprei'< uirtei (iO Pfenn^c für das Kubikmeter berab- 
zudrücken. Das billigste Verfahren tür Feidzwccke ist nocti immer das in Tegel geübte 
aus Eisen und Schwefelsäure, bei dem die Füllung eines 600 cbm«Ballona 3öö Mark kostet 
Das von den Russen in der Mandschurei angewandte Verfahren mittels Aluminium und 
Natriumhydroxyd brinjit die Ko>.|' ii im vorerwähnten Falte auf Mark, die Arnvi ndung 
von Zink statt Aluraiuium auf H'JU Mark. Noch teurer stellt sich die elcktrolytiäche 
Gewinnung und am teuersten, nämlich auf? Mark pro Kubikmeter, ein Verfkbren der Wasser- 
zersetzung durch Calcium, das nichtsdestoweniger in manchen Fällen sieh vor andern 
Methoden enipfiehll, weil es den Transpi^rt schwon r ('hi-niikalien erspart. Es ist die 
Hoffnung indessen nicht aufzugeben, noch billigere üersteilungsweisen zu finden, ja eine 
solche ist bereits an den Verbrauchsstellen in Anwendung; doch wird darüber strenges 
Geheimnis bewahrt. 
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Der Sonnabend (Id. Okt.), dor vierte Tug des Jubiläums des • Berliner Vereins für 
Lnflflchiffahrt», war zu einem AusQug nach Undenberg, zum Resnch des dortigen aero- 

nnt;U?ichen ObstTvatoriunis beslimint Dii' \nn KöniKswusteiliaiisen nns bcnutiU- Vei- 
bindungshahn /wischen clor tnirlitzer und di r Krankfiirl-tirolHnhaincr Eiseubaiiu führt 
jeaüeitä Sturkuw auf einer läiigemi Strecke hart an cleui ächariiiützelsee vorüber, der 
zu den grOfiten und schAnstra Seen der Mark gehört und dessen Umgebung geologisch 
duicli eine vollständige (iiiikehr der Schiohlen .-uis^iezeichnet ist. die den Fachj,'clehr(en 
ein Kiitsel we^'en der hier t;iti{i gewesetieti Kräfte aiifi;ih(. Jianz in der Nähe dieses 
prächtigen Sees, der ain 2^1itla^ des ituunigen Oklobcitages die blaue Farbe eines Alpen- 
sees zeigte, liegt Lindenberg. Das ausgedehnte Terrain ist hflgelig, die Dienst- und 
Wohntrel^äiidc des Instituts leuchten bei ihrer vergleichsweise hohen Lasje weithin ; der 
höchste Punkt, ein renelmÜfiig kegelig gebildeter Hügel, trägt einen Rundbau, ilas Winde- 
haus: keine Höhle des Aolus, frei nach Virgil, sunderu die Herberge der von einem 
Elektromotor bedienten Winde, bestimmt^ die zur Untersuchung der hohen Luftschichten 
täglich ein oder mehrere Male an 0,(5 inni starkem Slahldraht aufgelassenen Draoben ab- 
und wieder aufzuwinden. Von hier aus geniel-t man eine ausgedehnte lUindsiclil. nach 
Xordeu bis zu den ilauent^chen licrgeu bei t'iir»tenwal(ie, nach SüUweblen bis zu den 
Bergen am Springsee, zu Füßen das weite und wellige Tal mit dem Scharmüfzelsee. 
Iiier wurde den in großer Anzahl erschien<*nen Besui-herri (unter ihnen nahezu alle aus- 
länf^l'^^ licn Khiengüste des Vereins, die sich wiederholt mit der grölilen Anerkenniujg 
über du- Anlage aussprachen, deiengleiciten man sonst nirgends linde) ein Drachen- 
aufstieg vordenranstriort. Das Auflftasen der Drachen geschieht ganz Ähnlich wie bei den 
Kinderdrachen. Es wird ein entsprechend langes lud. iMatit mit dem Drachen daran 
von der Winde abgewunden, (hii iiif ri greift jematnl ii '.ck iii, ri Drachen, wie bekannt 
ein eigenartig konstruiertes viereckiges Holzgebteil, das auf zwei Flächen mit Stoff be- 
sfiannt ist, tmd läuft damit gegen den Wind, während gleichzeitig der Draht wieder um 
ein Stück aufgewunden wird, l'm diesen Lauf müdem Drachen bei jedem Wind.' b( .üi. '.i 
ausfiihren zu kennen, gehen vom Winden naii-e ans an den Abbänu'cn des Hügels radiale 
Wege, lut gegebenen Fall kam dk:r Drachen sciinell auf UOO m Hohe, worauf ihm, miUel« 
sinnreicher Klammer am Draht des Haupidrachens befestigt, ein Hilfsdrachen beigesellt 
wurde, um dem ersten den schwer und schwerer werdenden Draht tragen zu helfen und 
den erst«-n IIiMcheii höher steigen zu machen. Sp.-Her wurden beub' |ii;u licn wi<^der 
zurückgewuntlen und die dem Haupidrachen beigegelienen Regislrierin.slruinente geprüft. 
Es stellte sich heraus, daß die erreichte Höhe 1900 m gewesen war und Temperatur, 
Wasseigi hall und Windstärke regelrecht registriert worden waren. In der Hallonhalle 
wurde fb I .Xufstii eines Gummiballciiis ^. /i igt. Dieser .\rt von Ballons bedient man 
sich zur Untersuchung der für Drachen, — die man zweimal schon über (kJUU m, aber 
nicht höher hinaufeehracht hat, — unzugänglichen Höhen bis zu 15000 m. Der 
mit einem Fallschirm und Kegistrierapparaten ausgerüstete Ballon steigt ungefähr bis 
zur 'jri nannlen Höhe, platzt dann und lä(H die Instrumente durch die Fallschirmvor- 
richtung sanft zur Eide gleiten, wo sio in den meisten Fällen aufgefunden und dem Ob- 
serratortum zurückgesandt werden. Neuerdings bedient man sich, um womöglich in 
noch größere flöhen vorzudringen, des Ballons aus GoldscblSgerhaul, der so leicht ist, 
daf> ein Wasserst<imiallon von Ii cbm Inlult von diesem .Material nur 16(X» g wiegt. 
Der Koslburkeil der Uuldschlügerhaul wegen wird ein suickier Ballon aber nicht der Zer- 
störung durch Platzen ausgesetzt, sondern durch das Nachlassen des Luftdrucks auto- 
matisch entleert, sodaß man seine Rttckkebr zur Erde genau kontrolliert. Viel Interesse 
gewährte auch die Besiihtigung des Maschirienhauses. der W^asserstoflbereilur ■ •m-tall. 
einer Eismaschine, um beständig Eis zu bereiten, das zur Feststellung des NuUpunktü 
der Theniiümelerskala nötig ist, femer einer Masclnne zur künstlichen Erzeugung von 
Wind von genau berechneter Stärke und desgleichen Wassergehalt, bestimmt zur dauernden 
Kontrolle der Anemomeler oder Windgeschwindi^keilsmcsser, endlich \ < r-. 'tü dener 
meteorologischer Instrumente und Maschinchen. Nach einer Wanderung durch das Cie- 




lAnde und die in den ersten Anfingen »tehenden, viel verepreehenden Scbimickanbgen 

führte der Geheime Rai Aßmann in seiner Wohnung eine Reihe von Lichlhildern vor» 
welclie die im 0}i«<>r\ at'irium weleislete Aihcit vcran»<chan1'rh(en un>! vu l n< ifriH fanden, 
weil sie ein deutliclies Hild von der wisscQschnflliehen Arbeit gaben, über deren aus- 
sichtsreiche Znkonfl der Geheime Rat Aßmann zwei Tage vorher so verheißnngsvoUe Worte 
■tes|>roehen hatte. Den Dank für die im Af'manns« h. ii Hause genossene ansgezeichnele 
Onstfrcundschafl sprach vor dem Seheiden in her/.]ic)ien Worten der erste Vorstand des 
Wiener lluglecboiächca Vereins, Herr v. LüGl, aus. 

Der Abend dieses lehr* und ereignisreiebcn Tages gehörte nach der Rfickkehr von 
Lindenberg einem gemiillichen Znsammensein im Kai!«erkeller. Hierbei fand die Be- 
grUnunji; verscliiedener Oiisle von außerhalb stat!. ilic « tst « ittu'PtrnfTen waren, teils um 
der Ixivorälchendeu Juhresversammluog des «Deutschen LultsciiifTurverbaJides» am 
ntchsten Tage beizawobnen, teils am ihrer Delegiertenpllieht bei der ersten Jahresver- 
sammlung der «F^diration aöronautique internationale» am Montag den 15. Oktober zu 
genügen 

Atii äoanta;;vorniittag fand iu den schOneu Räumen des Kaiserlichen Automobilklubi« 
die Jahresversammlung des «Deutschen Lnftscbitrerverbands» statt. Es waren 9 Vereine 
durch 23 Delegierte vertreten: ein erfreuliches Wachstum; denn 1!K)2 bei der Gründung 
des Verbandi-s nmfnf-t' ( r erst 1, l!Wi"t In n ils 7 Vi ;i in. Dies Anwachsen des Ver- 
bandes, dem ein Anwachsen der Geschäfte ent^pridit, erfordert, wie der Geheime Re- 
gierungsrat Bualoy darlegte, eine erweiterte Organisation. Dieser Notwen^^eit wurde 
durch Bestellung eines VerbandsschriflfOhrcrs in der Perstm von Dr. Stade und eines 
Verbatids>chatzm<'is(' rs in fler Person de» l"abrikbe-;i';'i'rs (ir.Tlfitw r'r on^ptorfien. die 
ihren Wuhnsilz in Uerlin iiaben sollten, um den Verkehr mit dem Vursilzenden zu er- 
leichtern. Die bisherigen Schriflflthrer und Schatzmeister wurden Beisitser. Vertreter 
der eina^Uien Vereine im Vorhandsvor^tande sind fQr den Berliner Verein Geheimer Rat 
Rusley, für »len MiUn Imor fli iHütl Xeureuther, fiir den SlraM)ur;'er rnbri ilieini-rhi'n» 
Major .Moedebeck, für den Aujjsburgcr iMajur v. i'arseval, für di>n Koblenzet iMitlel- 
rbeinischen) Oberleutnant de le Roi, für den Ostdeutscltm Oberbürgermeister Kynaiül, fQr den 
Düsaeldorfer<NiederTheimschen) Dr.Bamler, fQr den FirlnkischenCNarnberg) Ref.-Baameister 
Hackslelter. für den Posener Ihiu|ijmann Ilarck. Ks wird eine Erweiterung der Satzuii;;en in 
dem Sinne hesch[*)ssen. daß Heisitzer in behebiger Zahl gewäldl werden können, und alsbal«! 
Professor Dr. Iler^esell als Beisitzer gewählt. Die Feststellung der Voreinsleistungen 
wird nach Maßgabe des im ganzen 258410 cbm betragenden Gasverbrauchs im Jahre 1906, 
wie foltit, vorgenommen: Vi»n 30 Anteilen daran entfallen auf iliii S, a if .h n N'ii 1er- 
rhein 7. auf An^isbiir«; auf München 1. auf Ostdeutsch. Oberriiein und Friinkisch je 2, 
auf Mittelrheinisch und Posen je 1. Zur • Föderation aerunautiquc internationale» stellen 
die Vereine in der obigen Reihenfolge je ä, 3, 1, 1, 1, 1, 1, zusammen 11 Delegierte, 
Fraiikisrh und Posen ver/ichten zunächst auf die Stellung eines Del' ;:'i'rfen. ni*» übrigen 
Punkte der Tagesordnung betrafen wi<htige innere Angelegenheiten und die f.n.'ehpnd.^ 
Erörterung der Verhandlungsgcgenstände in der bevorstehenden ersten Jahresversammiun)! 
der Föderation. Hierzu gehört auch die lierstellnng eines internationalen Verbands« 
abzeichcns, das in Vorschlaj: gebracht werden soll. 

Am S'<nrif;i<^' d. Ii 11. Oktober, nachmittags pnnklhch um 3 l'hr. begann dii^ Rnllon- 
wetiiahrt, zu der sich 21 Ballons angemeldet hatten. Die Zahl der Teilnehmer verringerte 
sich jedoch aus verschiedenen Grttnden noch um i. Die verbleibenden 17 Ballons wurden 
oline jeden Zwisi lienf;ill in kinze.'^ter Frist auf einem umfriedeten Platz nahe der Tegeler 
n i-j-inslrill gefüllt, dessen Iteln-ten nur den Vereinsiiiitgliedern. den Gilten und Anderen bei 
Losung von Eiatnltskarlen gestattet war. Der gesamte Erlös für die Karten ist den Lungcu- 
heitstälten überwiesen worden. Außerhalb der Umfriedung waren Tribünen erbaut worden, 
die '<ir]i in ieils .-tunden vor Beginn des Schauspiels mit einer» elegairten Publikum füllten. 
Außerlialb des Plat/es mi l .inf allen nach ihm fülirend<>r; \V. ;on. vor allem auf der 
Stralie von Berlin her, von wo sich eine vollständige Volkerwanderung gen Tegel eal- 
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wickelte, hallo sich eine nach liunderttausenden zählende Menschenmenge eingefiin<lcn. 
Bei «ler Schnelligkeil und Sicherheit, mit der, dank den Vürlrefilirhen von der Gasanstalt 
getrofl'enen F.inrichtnngen, die Füllung vonstatlen ging, dauerte das Auilassen der Ballons 
nicht langer als im ganzen 1 jNliinde 2 Minuten. Die vorher hestimnite Reihenfolge 
konnte indessen nicht genau eingehalten werden, weil bei manchen Hallons sich noch 
unmittelbar vor dem Aufstieg kleine Friktionen ereigneten. Die hieraus sich ergebende 
Verschiebung des Programms, das sich gedruckt in den Händen des Publikums befand, 
hatte indessen nicht viel auf sich; denn die Hallons wurden, wenn sie nicht, was meist 
der Fall war, ihren Namen in großen Lettern an der Hülle trugen, an den mitgeführten 
nationalen Abzeichen, an der I'erson der Führer und Mitfahrenden, an ihrer Grör>c und 
anderen im Programm gegebenen Daten vom Publikum so genau erkannt, daf) selten 
auch nur ein Zweifel bestand, welcher Hallon gerade in der AufTahrt begrifTen war. 
Jedenfalls empling, wenn auch unter allmählicher Abschwächung des anfangs stürmischen 




Die Ballonwettfahii am 14. Oktober, Ptiot. Härtel. 

Reifalls gegen das Ende des Schauspiels hin, ein jeder Ballon die lebhaftesten (irüße 
und Wünsche des Publikums mit auf den Weg und gewöhnlich dann mit besonderer 
Inbrunst, je eifriger die Kurbinsassen ihre Kahne schwenkten. Da die Sonne auch an 
diesem Sonntag-Nachmittage wie alle diese Ta^c vom Himmel lachte, wenn auch ein 
zuweilen sich geltend machender leichter Dunst auf bevorstehende Wetteränderung 
deutete, so gab es ein in der Tat recht imposantes Schauspiel, als nach Auflassung des 
roten Piloten-Ballons, der die Richtung über Berlin nahm, in schneller Aufeinanderfolge 
die 17 Ballons sich in die Lüfte erhoben und bei dem nicht gerade starken Winde doch 
nicht so schnell verschwanden, daß man nicht zu gleiclier Zeil eine grof>e Zahl von 
ihnen näher und ferner erblickt hätte. Allgemein war die Freude über das gute Welter, 
sein Aushalten bis zu diesem wichtigsten Punkte aller festlichen Veranstaltungen. Noch 
eine Stunde vor Beginn war es ungewiß, ob eine Weilfahrt oder eine ZieUahrl von der 
Sportkommission beschlossen werden würde. Von Lindenberg war eine Begutachtung 
der Wetterlage erbeten und prompt gesandt worden. Bei der Richtung des Windes von 
Westnordwest, die einige Dauer versprach, war die Enlsclieidung für eine Weitfalirt 
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gcg4'ben. Si« liatte Befriedigung bei d«n Teilhabern erregt, den Bewohnern von Berlin N. 
aber erwache am dieser Windrichtuni; die Genugtuung, dar> dio auf Straßon. ßalkonen, 

Dsiclu'-n und auf den ilsflir h i!rr Cliuussce g«'|Hf i non Rclibcrjicn ver'^aüuiu'lten Schau- 
Instijren di<' Ballons in nächster Nähe über ihre Küpfe hinwegfliegen sahen. Das etwas 
verschiedene Tomperament der Ballons fand bald Benchluns und Kritik bei den kritik' 
Infltigen Berlinern. Zwar hatte nur ein Ballon beim Aurslie<! eine kur/e und sclinell 
beseiti;;lc Kollision nnl Orählen p< !ki1i': nht^v man glaid)te zu !"H)lia< Ilten, daU sich der 
eine schwerer vom Erdboden trennte als der andere, und knü(>fle daran halb un Scher* 
halb im Ernst ungünstige Prophezeiungen. Bald nach 4 Uhr war auch der letzte 
Ballon den Angen entschwunden, die Fhd der Schaulustigen wandte sich wieder Berlin 
zu. die Vereinsniiltiiiedcr und ihre ''I.'t^tc beiihiekwünschten ^uh. d< ii Vei i iii-vors»nnd 
und die .Sporlkommission. Hauptmann llildebrandt, t'abrikbcüitzcr Richard Urudenwilz 
und Leutnant im Loftschifrerbataillon Geerdtz, zum glücklichen Erfolge bis dahin, und 
allmählich wanderten die Gedanken den 17 Ballons nach, deren Aussichten erwigcnd und 
Vermutungen aufstellend, wann und wo sie wieder zur gastlichen Erde znrOckkehren 
würden. 

An der Weltfahrt nahuten die am Schluß dieses Berichts verzeichneten 
Ballons teil. 

Am .Monla;j den 15. f.ind in llerliu iti den Iliuruen des Kaiserlichen .Xutomobil- 
Kluhs die erste äitzun^' der Föderation Aürunautique Internationale stall, die eine Reihe 
Interna befriedigend erledigte. 

Das bis Montag den 15. Oktober abends vollständig vorliegende Ergebnis der 
Wettfahrt war das folgende: 

Die Italloris landeten; «Ernst» i'i in Sehlesieti, «Sohnke* i*) in Kul<land. -Helios« (-^y 
und -^llehnhulU» (*> in J^chlesicn, «Cobleuz» t*) und »Ciraudenz> ['■} in Iluhmen, «Bezuld» (•) 
im Königreich Sachsen, «Cognac» (')in Böhmen, «Brandenburg* (*) im Königreich Sachsen, 
«Punimern» (") in Böhmen, aSlrasshur^'» (") im Konijjreich Jrachsen. «S(hwal)en> ('"t 
in ."Schlesien. «Kranken (' ) in Schlesien. ^ Diisseldorl • i in Bi>hmen, «Radium> > 
in Drandenburg, «^Villc de Druxelles> in Schlesien und «Süring» (") in Brandenburg. 
Der bei Orlow im Gouvernement Warschau gelandete Ballon «Sohnke» ist in der Lud- 
linie am weitesten gedogen. nämlich 123 km, ihm um iiiJi-^ten kam «Pommern» des 
Barons v. Hewald mit km und mit Hi^i km 'Krnst» hnu die gmPe Verschiedenlieit 
der Ziele lüfit erkennen, da£ es während der Falut sehr unruhig im Luftmeer gewesen 
ist und daA in verschiedenen Höhen sehr verschiedene Luftströmungen geherrscht haben 
müssen. Es ma^' miinelimal für den BallonfiSlirer ;irj;( rlii h Ct-\vesen sein, zu beobachten, 
dati der Ballon ritrklfitiri<i vviird'" So erblickte «Schwaben» Ii- irUs den Hradsehdtn hei 
Prag unter sich, um spater im Kreise Laubaii zu landen. Ahnhch gmg es «Franken', 
der von Jungbonzlau wieder nach Schlesien zarQckgeweht wurde. Wegen totaler Wind- 
stille mul^te ' Helios > bei Breslau, wegen plötzlichen Wirbelwinde« «Ville de ßraxelles» 
bei Trebnitz landen. 

Nach den Festsetzungen des «llandicap> ist lür diu Präniiierung die Grotk* des 
Quotienten entscheidend, wenn die Kilometerzahl der Luftlinie Berlin— Landungsplatz 

dividiert wil l lurch die Kubikmeterzahl des Inhalt«, wobei selbstverständlich die kleineren 
Ballons bei gleicher F.ntfernunp ii» hf^'^sercn Chancen haben. Recht bemerkenswert 
war bei dieser Wetlfalirt das gute Funktionieren einer Liunchtung, wonach den Ballon- 
führern Depeechenformnlare zur Ausföllnng mitgegeben waren, auf denen «ie von Zeit 
7.U Zeit Kunde über den Fortgau',^ der Ballonfahrt senden und die sie auswerfen soUten, 
bejrleitet von einer K.irte. worin der Finder jjehelen wnr da.s Tele'_'rnntm am nächsten 
Telegraplienamt aufzugeben, und ihm die umgehende /urückersUillung der Auslagen, 
vermehrt nm eine Gratifikation von 3 Mark, zugesagt wurde. C« ist nicht bloß von den 
Ballonführern lleifvifrer un<i j.'ut klappender Gebrauch VOO dieser Einrichtung gemacht 
worden, es baben sii h \.,r nlleni ju. Ii > Ino Men<:e von Feiilcn futulen, die vorschrifls- 
mäßig die Depeschen besorgt und die Auslugen dafür gedeckt haben, gewil> ein Zeichen 
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erfreulicher Kultur in ilculschen and dtterreichischen Landen. Daß dieser etwas kost- 
spielige Kachrichlendienst bo umrangrtid) organiHiert werden konnte, ist in erster Linie 
dem «berliner I.okatan/.eigor» zu danken f»*«i>sen, dessen Verlag (August Scherl) den 

Druck und alle Küslen bereitwiliigst ülK-rnommen hatte. 

BescIiluUiaHüutiy; über die auf Grund der vorliei^cndcn Er^ebni!>8e des Ballonwett- 
beweriw m verleilenden Preise erfolgte in einer Vorstandssitzung des Berliner Vereins 
für Luftseliiflalirt. von der ful;;endes Protokoll beriehtct: 

Vr)rstandssi l/.unii; vom 22. Oklobei- li>Oti für die FesUlellung der Ergebnisse 
der lialiunwetltalut vom 11. Oktober 190C: 

In Anwesenheit des gesamten Vorstandes und der Kommission Sporlif wurden 
die Hordbiieher der beteiligten BallonfQhrer gcprfift und in Ordnunt: befunden. Auf 
Wunscb siimtlielier nallonbibrcr war ein Handicap jremiifs den eintirldiigi^en Itestimmungen 
der Federation Aerouauliquc Internationale gewäblt worden. Kacb demselben ergaben 
sich die folgenden Resultate: 
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Socl4t6 fran9«ise de navigation aörienne. 



l'nser sehr v. relirter Mtljirbeiter Wilfrid <!<• Fonvielles sendet uns üha- lii«^ l^e- 
sprcchung der Erfolge von J^anlos-Dumonl mit seiner Flugmaschin« in Ueoa obengenannten 
ältesten LuUschilTerverein Frankreichs nachfolgend«! intereiMnien Bericht: 

$oci£t6 de navigation a^rienae, rtunie soqs la pricidence de M. Lecornu, 
professcur de m^cani<iiie ä l Ecole iiolytecbnique, s*«8l occopie dans sa derniire sfonce 
dea experienros de M. Santos-Dumont. 

Le President a indique la necesait^ d'etudier successivement les organes de 
manoeavre dont se compose Tairoplane vainqqeur duprix Arcbdeacon; il a fall ressonir 
rimporlance du rcsultal obtenu, et a surtout insiste sur ce fall qne M. Sanfns-l>tjmoiit 
r» bifn (juiltö la terre par snite He son iinpulsion primitive, i|u'il a gagne son altitude 
graduellement, et qu'il pourra atteindre unc hauteur beaucoup plus grandc <|uand il le 
jagera k propos. II ne faot donc pas lainer snpposer que ces r^sultaU aient Hi obternw 
k Taide d'une sorte de saut gigantesque. 

M Delaporlc, seert-laire gi-neral. a fait remarr|uer que les oiseaux grands vniliers 
eux-mrnies ont beaucoup de peine ü quilter la Icrre; de meine que XI. Santos-Dumont, 
ils ne pettvent s^ilever verticalemenl,- mais prennent )eur essor en suivanl an plan 
Jnclin^. 

M. V. n* irnard «-slime que les divers organes du planour aerirri dp l"a«''ronaute 
br^silien sonl certainemenl perfecliblos, et que la praiique indiqucra prut hamcinenl les 
amiliorations qa*il convient dV apporter. 11 considirerait eorome vn perfcctionnement 
tris Utäe IVmploi de deux hölices tournant en scns contraire t-nnimi' sur les navires k 
vnppiir. inainU'iiant mtinis pour !a plupart d une machine i\ bAbord et d'une k Iribord. 
L augmenlation de la surt'ace portante lui parail aussi desirable. 

M. Amengaud jeune indique que lee baax risaltats oMenus par M. Santos-Dumont 
n'oat rien qni doive surprendre au p<iinl dr \\u- theorique; ils ont ete prevus tl y a 
cinqnante ans et dt-montres par les calculs de M. Babiiv t. uii tU s loembres !>'s ;ilus 
illustres de l Academiu des sciences. A la ineme epoque, sur la demande de M. Ponton 
d'Am^coart, M. Landar, raath^maticien distingo^, puis M. de Morinea, dani dei memoire» 
pi i ^>'iii< N ä l'Academie dei sciences» itablirent par des calcnb la poaailnliti de r^aoudre 
ie probh-me de l'avialion. 

Si iVi. SaDlos-Dumt>iit u pu mettre a execution scs conccptions si hardies, c'est 
que, cofnme pour eon dirigeable. il a eu ji ea disposition un rooteur l^er ne pesant 
que löOO grammes par puissancc de cheval. 

Mais avant d'arriver ä röussir TeU-vation v»'tli( ale rev^e toujour* par (ant de 
chercheurs, il faut que la mecanique fasse encore «quelques progr^. Kn efTet. d'apres 
les formulea du regrett^ colonel Benard, le rcndemenl des häicea actuellcs extgerait 
ane puissance de 100 chevaux ponr aonlever nn hommo dans le sens verlical. 

M. Armeugaud aj<ni)r i|uo la nouvelle expörience de M. Sanlos-Dunrnnt «^--t ,i st-a 
yeux aussi iniportante que celle qu d a faile lorsqu'il a doubl« la lour HiHel avec son 
dirigeable. 11 propose donc de lui adresser au nom de la sociiti hs plus cbaude» 
filicitations. Gelte proposition a itt vot^ k rnnanimiti. W. de Fonvielle. 



Am 5. November fand die Jahresversammlung statt. Der Vor.^land besieht jetat 
aus zehn Herren, darunter Cnrtland Fipid Hisliop, Kapitän Hernes W Hedge und für die 
Vertretung im Ausland Leutnant Frank P. Lahm und Direktor Lawrence Uotch. Der 
Klnb zihlt xurzett insgesamt 838 Mitglieder. Es fanden S7 Aofsti^e im verfloMenMX 
Vereinsjahr von New York, West Point. Hillbum, Pittsfield. Philadelphia, An;ii~la Staten 
Island und Ballaio aus statt. An Gas und Wasserstoffgas wurden Uber 3U(KK) Kubikfafr 
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▼erbnoeht. Beioiiden henronehoben wurde die Fahrt «m den GrordoD-Beoett-Pnia, 

wobei bekanntlich das Mitglied Frank P. Lahm mit fH7 km Strecke Sieger wurde. Der 
nächstjährige WeltbeuerL »in 'li'ii Gordon-Benelt-Preis wird in Amerika stattfinden : so- 
weit bis jetzt bekannt, werden der Aero Club, Belgien, Deutschland, England, t raak- 
reich je 3, Italien vnd Spanien je 1—2 Ballons dazu atellea. 

Auf die Loned Annual Exhibition, die in New York im Qiand Central Palftce vom 
1« — 8. Dezf'Miber stattfindet, haben wir bereits hinjjiew iesen 

Am 9. November [and ein Wettfahren zwischen Ballons und Kraftwagen statt» 
wobei dae Automobil von Cortland FSetd Biahop gewann. 

Das Gescbinslokal des Klubs ist 763 Fifth. Avenue, New Yotk Cit)-. S. 



Nachrichten. 

Die unter dem Protektorat des Kionprinua von PreuAen stattfindende fjntei«* 

nationale Sport-Ausütellonir Bprlln liK)"**. vom 20. April bis einschl. 5. Mai fAdr. 
Kanzlei Amt des Deutschen 2>port-Vcreins, Berlin NW., Mittelstr. 28, 1), zählt Modelle und 
Zeichnungen aeronautischer Art zu den Ausstellungsobjekten, worauf hier ausdrücklich 
hingewiesoi wird. S. 



Vliteiit- nnd CtolmnelmMietendiM In dar 



Ausgelegt am 1. November 1906, Einspruchsfrist bis 1. Januar 1907. 

KL 77i. Aufnst r. PnrHeral, Mi|ior in Ani^Kbiirf, — Bewegliche Gondelauf« 

hängung fiir Mntorhallons, bestehend aus parallelen, gleich langen Trag- 
organen, welche die Gondel mit der Mitte des Ballons verbinden, in Verbindung 
mit nach den Spitzen des Ballons scbrflg anlaufenden Gleittauen, derartig ange- 
ordnet» daß die Gondel, vermittelst Rollen auf den Gleittaoen laufend, anter Wah- 
runp (\i-r pnrnllclrn Lag«» zur Knllonarh'^«' in der Mittriebcno frei schwingen kann, 
zun) Zwecke, um durch die selbsttätig erfolgende Verschiebung des Gondelschwer- 
Punktes bei Aenderung des SdirMibenzuges oder der Geschwindigkeit des Ballons 
die Schwankungen der Ungsachse des Ballons zu vermindern. Anspruch 2 kenn- 
zeichnet eine Ausitihrungsform. 



Personalia. 

Pmfe^sor Ueri^eMclI ist von Sr ^f.i j« stät dem Kaiser Nikolaus II. von Rußland der 

Stanislausorden II. Klasse verliehen worden. 

V. Tschudi, Hauptmann, zugeteilt der Gesandlsclinft nach Marokko, slcliverlix-tender 
Vorsitzender des Berliner Vereins filr Lunschilfahrt, hat auf Wunsch S. M. des Sultans 
von Uarokko eine Stellung als Chefingenieur in Marokko an;,'ea(mimmi und daher ab 

OfUrior seinen Abschied P!n^«»reir!it fifr'ielh'^ wird Ix r- ils im Ijinuar seine neue Stellung 
in Fez antreten. Ebendemselben wurde von M. dem Kaiser Franz Juseph von Uster- 
reich der Orden der eisernen Krone III. Klasse verliehen. 

Dr. phil. et med. Hermaan v. SohrVtter in Wien ist fQr sein Werk «Der Sauer» 

slolT in derPropliylaxe und Therapie der Luftdruekerkrankungen» (Rerlin liKX>, A. Ilirsch- 
uuldi von der Jur)' der internationalen Ausstellung in Mailand -die goldene Medaille 

verliehen worden. 
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Harr Umg» Lvdwlg Klkd, k. und k. teehniMlMt OllitMl U. D. im MiHtiigw»- 
l^a^iiadien liutitnt, Vorstandsmitglied des cWiener Flii|t«cluuMlien Termins», bat mck 
mit Frinkin Maria Steiner im November in Wien TeRniUt 



Berichtigung. 

In den i>eiden Mitteilungen des Novemberheftes Seite 407 über <M&d. Surcouf» 
und cIKe GleitBiigTersiiebe..«» iet etntt •A4ro*Cliib» sa setsen: «Adronaolique-Chib de 
France». K. K. 

An der Seite 411 (Novemberheft) erwähnten Fahrt mit dem Ballon «Helmholtz» 
nabmen außer Herrn und Frau Or. £lias noch Frau von Blechingberg aus Kopenhagen 
and Herr A. Rad^ki, aber nidit, wie aofegdieii war, die llnUer der Van Dr. Eliaa Teil. 

— ^ 

Die RtdakHoH kält sieh nicki /Br verantwortliek forden unssensckaftHekeu 
InkaU der mit Ntmen versekenen ArtikeL 
dUe JMde vertähdtnf üHmite Aaiäye nur mil CtueÜtnmgah guUdkt 
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